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) pain girarci attorno: la paura di assistere di 
nuovo a un Mondiale di EF1 monomarca Red 
Bull diventa sempre più forte. Due doppiette dei 
campioni del mondo nei primi due round della 
stagione lanciano un allarme clamoroso all’inter- 
no di un Circus che, in mancanza di duelli e di ve- 
rta competizione ad alta quota, sta perdendo sem- 
pre più appeal. Mentre la Formula Uno viaggia 
verso l'Australia questo l'interrogativo che tiene 
banco oltre ogni scandalo e al di là di ogni polemi- 
ca. La superiorità conclamata del team campione 
del mondo è ormai un incubo ricorrente. Il terre- 
moto che nelle scorse settimane ha fatto sussul- 
tare la squadra di Milton Keynes non è ancora ri- 
uscito a scalfire la supremazia di Max Verstappen 
capace di evitare le scosse telluriche come quan- 
do in corsa prende il via e si lascia tutti alle spalle. 
Siamo in piena Formula Noia. L'esito scontato dei 
GP sta mettendo in crisi tutto il sistema, coi tele- 
spettatori in fuga da uno spettacolo che è sempre 
lo stesso. Mancano dannatamente i duelli ad alta 
quota a questa E.1 che è un successo commerciale 
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senza precedenti impantanata dentro a stagioni 
stradominate con pieno merito da una corazzata 
che sta stritolando i rivali e gli attributi dei fans. 

A rimanere agganciata alla Red Bull sta provan- 
do la Ferrari che per due volte ha chiuso sul terzo 
gradino di un podio monopolizzato da Verstap- 
pen e Perez. La SF-24 ha mostrato un’evidente 
crescita rispetto alla monoposto della passata 
stagione ma il gap è ancora difficile da limare. 
Una distanza che il Cavallino sta tentando di col- 
mare lottando contro un rivale disarmante, che 
macina Gp e successi senza commettere mai un 
errore, senza un inciampo, senza che nel magi- 
co ingranaggio da successo s’infili mai un granel- 
lo di sabbia. La Rossa è la prima rivale della Red 
Bull e vuol dimostrarlo anche sull'asfalto dell’AI- 
bert Park, teatro del terzo round del Mondiale, 
nel prossimo week end, in un'alba italiana che ha 
sempre un sapore diverso. In Australia Leclerc e 
il rientrante Sainz proveranno ancora una volta a 
sovvertire l'ordine delle cose, anche se l'impresa 
sembra impossibile, in mancanza di un miracolo. 
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Secca doppietta pure 

in Arabiaper la Red Bull 
con Verstappenancora 

al tope Perez di nuovo 
degno scudiero. 

Più la squadra litiga 

nel retrobox, più i due piloti 
spopolano in pista... 


Max Verstappen ha confessato una cosa gravis- 
sima, dopo il trionfo a Jeddah. E cioè che nelle 
giornate tra il Gran Premio del Bahrain e quel- 
lo dell'Arabia Saudita si è sempre regolato sul 
fuso britannico, per non perdere i contatti coni 
“rivali” del web con i quali incrocia sfide incre- 
dibili su ogni tipo di pista e con qualsiasi auto, 
ovviamente in video. La cosa grave è che, gior- 
no e notte, il fantastico Max vive solo di auto- 
mobili, di confronti, di gare reali o virtuali. Ma 
un bel pomeriggio al mare, in compagnia di Kel- 
ly e/o di un nugolo di amici, no? 


IL FLOBERT i 


Oramai Verstappen ci sta stancando. Come tutti 
quelli che vincono troppo. Il suo sta diventando 
un caso statistico, perché ad ogni Gran Premio 
batte qualche primato, fa qualcosa che passa al- 
la storia, va oltre tutto quanto abbiamo già visto. 
Sono pochissimi i record che ancora non risulta- 
no suoi. E ovviamente sul suo caso si stanno sca- 
tenando tutti i paragoni possibili con i più gran- 
di predecessori, da Fangio a Clark a Schumacher, 
Senna, Hamilton. Su una cosa, però, Max ha dav- 
vero battuto tutti. Sulla concentrazione. Perché 
nelle ultime settimane, all'improvviso, si è tro- 
vato nell’epicentro di un terremoto che ha scar- 
dinato la Red Bull. Suo padre ha fatto proclami a 
destra e a manca, Horner si è dovuto difendere 
da abusi sessuali, Marko non si sa da cosa. Poi è 
arrivato tale Oliver Mintzlaff, inviato speciale da 
Salisburgo, ed ha aggiunto caos al caos. Verstap- 
pen impassibile. Quaranta martellanti domande 
sul tema e quaranta circostanziate e intelligenti 
risposte. Avrebbe potuto scegliere di non aprire 
bocca: lo avremmo capito e giustificato. Invece 
no. Si è esposto, ha fatto presenti le sue sacro- 
sante ragioni e ne è uscito alla grande. Un cam- 
pione anche in questo. Quanti avrebbero resisti- 
to allo stesso modo, senza sballare? 


È imperante attorno alla vicenda Horner-Red 
Bull. Ogni mezza giornata viene pubblicata su 
un qualche sito una rivelazione, contraria a quel- 
la circolata poco prima. Molto fumo, attorno ad 
un arrosto che comunque compare in continua- 
zione. Al punto da rimandare La parola “fine” 
nonostante ogni dichiarazione ufficiale. Chi la sa 
lunga non parla, evita di fare previsioni. Un ami- 
co di Flobert in forza al team austro-tailandese- 
inglese ci ha comunque omaggiato di una frase 
illuminante: «Se si fosse trattato di una sciocchez- 
za perpetrata ai danni di Horner, i tempi della ri- 
soluzione del caso sarebbero stati molto più rapi- 
di, non credete?”. Beh, in effetti... 


Quelli della Ferrari a dirla tutta, sono un rebus. A 
sentire il coro composto da chi della Ferrari fa par- 
te e chiil corso attuale della Ferrari sostiene a spa- 
da tratta per simpatia o faziosità, siamo di fronte 
ad una evidenza eclatante. Tutto funziona meglio, 
i meccanismi interni, la gestione, la macchina. Un 
trionfo. Bene. Poi però se confrontiamo i dati at- 


tuali con quelli delle passate stagioni non è che il 
quadro sia esaltante. La verità è che è presto per 
giudicare, nelbene come nel male. Al netto diogni 
personalissima opinione legata alle persone coin- 
volte e delle euforie emanate dal caso Bearman. 


E adesso come la mettiamo con Oliver Bearman? 
È andato forte, è andato bene, ha convinto tutti 
e si è preso una montagna di elogi in Arabia. Ma 
ora deve tornare in Formula 2, dopo aver mostra- 
to al mondo di meritarsi, a 18 anni soltanto, una 
Formula Uno. Tra coloro che lo hanno maggior- 
mente elogiato c'è un collega e connazionale: 
George Russell: «Credo che Ollie abbia sorpreso 
tutti. L'ho seguito un po’ in questi anni e sapevo 
quanto fosse bravo. Ha velocità e talento, sa usare 
la testa ma ovviamente ha avuto anche una gran- 
de chance e l'ha saputa gestire benissimo. Io pen- 
so che sia pronto per firmare un contratto e avere 
una guida stabile in Formula Uno nel 2025». Già, 
ma con chi? Tutti pensano alla Haas, che non è 
però una succursale della Ferrari. A meno che 
non si trovino degli aiuti. Vedremo... 


Sempre a proposito del baby Bearman. A scoprir- 
lo e a portarlo nell'Academy Ferrari furono Mattia 
Binotto e Laurent Mekies, certi di aver individua- 
to un vero fenomeno. Adesso più di un appassio- 
nato si domanda quanto sarebbe interessante 
vedere in pista la coppia Leclerc-Bearman in un 
futuro prossimo. Cosa impossibile dato l'ingaggio 
di Hamilton. Di certo la soluzione interna avreb- 
be presentato meno charme ma costi nettamente 
inferiori. E, forse, un agio più rotondo per Charles. 


L'esordio di Olly ha rubato la scena a Kimi Anto- 
nelli. Sul quale Mercedes fa grande affidamento 
per il futuro. La differenza di età tra Kimi e Oliver 
è minima ma decisiva per rimandare un eventua- 
le esordio del nostro ragazzo in F.1. Curiosamen- 
te Toto Wolff ha in mente un futuro in cui la copia 
dei piloti sarà formata da Antonelli abbinato ad 
un talento conclamato come Russell. Un quadro 
simile a quello che avrebbero potuto comporre la 
coppia Bearman e Leclerc in Ferrari. 


Una domanda a fondo perduto. Se Bearman do- 
vesse perdere il titolo di Formula 2 per una man- 
ciata di punti, causa gara in Arabia saltata (dopo 


Cali 


aver conquistato la pole) per debuttare sulla Fer- 
rari, quale sarebbe il bilancio finale del suo 2024? 
Gli albi d'oro, ricordiamo, restano. Il resto viene 
dimenticato piuttosto in fretta. 


È già agitatissimo il mercato piloti del 2025, con 
tanti contrattiin scadenza, la stella Bearman che 
entra in gioco (dove? Haas?) e Fernando Alonso 
che è pronto a prendersi il sedile migliore, come 
se l'età fosse un optional. «Abbiamo parecchie 
opzioni da analizzare», ha detto il suo manager 
Flavio Briatore senza entrare nel dettaglio. E se 
l'opzione migliore fosse quella di rimanere in 
Aston Martin? Alla luce di quanto si è visto sino- 
ra, la Mercedes non dà sintomi di poter uscire a 
breve dalla crisi. La Red Bull non ha ancora de- 
ciso nulla sul futuro di Checo Perez, anche se il 
messicano ha oramai fatto il suo tempo a Milton 
Keynes. E poi, oggi, non si sa neppure chi ci sa- 
rà alla guida della squadra. In Ferrari i posti so- 
no occupati. Quindi... 


Ovviamente il settimo posto 
conquistato nel Gp d’Arabia 
è stato un boost incredibile 
per il valore di mercato 

e le quotazioni del baby 
Oliver Bearman, 
orgogliosamente allevato 
nel vivaio della Ferrari 


Santander 
Ceva 


LOGISTICI 


C'è chi, oltre la Ferrari, si sta dando un gran daf- 
fare per ingaggiare tecnici attualmente in forza 
ad altri team. Stiamo parlando dell'Aston Mar- 
tin, soprattutto dopo le deludenti prestazioni di 
inizio stagione. Con un possibile dissidio inter- 
no in via di espansione. Protagonisti Lawrence 
Stroll, scontento e impaziente di dare una guida 
tecnica più rassicurante alteamin vista dell’arri- 
vo dei motori Honda, e l'amministratore delega- 
to Martin Withmarsh, ex McLaren, più portato a 
sostenere lo staff attuale. Che peraltro non sem- 
bra in grado di produrre progressi, anzi. 


Mentre non si registrano scossoni sul fronte 
delle prestazioni in gara, la F.1 pare una pento- 
la in ebollizione sul fronte della politica. Il caso 
Red Bull, certo ma anche il caso, anzi i casi che 
coinvolgono il presidente federale Mohammed 
Ben Sulayem, messo sotto inchiesta per un paio 
di entrate a gamba tesa sia sull'esito delle gare 


e delle penalità da infliggere ai piloti (ad Alon- 
so, per la precisione), sia sullo svolgimento del 
Gran Premio di Las Vegas, vale a dire su Liberty 
Media che quel Gp ha voluto e sostenuto spen- 
dendo assai. Sviluppi? Per ora nessuno, ogni po- 
lemica, emersa non a caso alla vigilia della corsa 
più importante per il presidente arabo, è stata 
“sedata”. Non certo cancellata perché ormai la 
posizione di Ben Sulayem pare compromessa. 
Una lista di strafalcioni lunga così, con eviden- 
te allergia di chi guarda le corse e di chi gesti- 
sce l'intero affare. 


Il tema Federazione Internazionale dell'Auto- 
mobile, in ogni caso, resta e resterà critico indi- 
pendentemente dal destino dell'attuale presi- 
dente.Icui eventuali sostituti non garantiscono 
alcuna svolta felice. Il problema sta a monte, 
nella genesi dell'ente e nei meccanismi di fun- 
zionamento, legati ad una comitiva di delega- 
ti di molti Paesi che delle corse, delle necessi- 
tà reali di chi gestisce i campionati, sanno zero, 
fregandosene di approfondire. «Una comitiva di 
parrucconi per un ente inutile» ha commenta- 
to un noto team principal durante una cena tra 
amici. 


Oramai il lessico della Formula Uno per gli ita- 
liani è diventato una strana lingua fatta di in- 
glesismi alla buona e modi di dire strampala- 
ti, ispirati dal gergo dei box. C'è poi la moda di 
mostrare quanto si conosca bene l'inglese, che 
è la lingua ufficiale. Un inglese imparato a fatica 
a scuola e utilizzato alla bella e meglio nel pad- 
dock. Ma fa tanto figo far vedere quanto si sia 
“in”, se capita l'occasione. Poi ci sono le raffi- 
natezze di chi l'inglese lo conosce davvero. E va 
“lungo”. Come ha fatto Alessandro Alunni Bra- 
vi, responsabile della Sauber, che intervistato 
da Sky sui piloti che potrebbe avere il team nel 
2025 ha sparato: « Vogliamo vedere quale sarà la 
nostra migliore line-up». Bene: alzi la mano chi 
sa che line-up sta per “formazione”. Nessuno 
che gli abbia chiesto di tradurre in diretta per 
quei cinque o sei che sanno solo l’italiano...Una 
curiosità: i conterranei dell'intervistato, abitan- 
ti di Umbertide e dell'Umbria, avranno capito 
quello che diceva il buon Alessandro? E lui si sa- 
rà posto la domanda? Comunque c'è tempo per 
rimediare, il mondiale è lungo, appuntamento 
alla prossima intervista. See you soon... 


Via radio si ascoltano un sacco di cose. Molte 
conversazioni tecniche, ad esempio, facendo be- 
ne attenzione che le parole dette tra pilota e box 
non vengano comprese sino in fondo dai rivali. 
Poi ci sono le esclamazioni da cancellare, quan- 
do qualcosa non va. E infine ci sono frasi che 
mai avremmo voluto ascoltare. Ad esempio, tra 
Bahrain e Arabia abbiamo sentito più d'un pilo- 
ta imprecare per il traffico incontrato. E addirit- 
tura, Lance Stroll si è lamentato col suo box, du- 
rante le prove, sul seguente tema: «Non mi avete 
avvisato che davanti a me c’era traffico». Beh, 
ci è parso un pochino eccessivo. Di questo pas- 
so sentiremo gli ingegneri dei piloti che segnale- 
ranno ailoro assistiti che alla curva 3 si può nota- 
re un aereo in decollo, alla curva 5 c'è un edificio 
in costruzione, alla curva 8 ci sono due bambini, 
su un terrazzo, che giocano al pallone. Non stia- 
mo esagerando? 


Non è certamente cominciato bene il mondiale 
di Lewis Hamilton: settimo a Sakhir, nono a Jed- 
dah, sempre sopravanzato in prove e gara dal 
compagno di squadra George Russell, colui che 
sostiene che a pari macchina può stare davanti 
a Verstappen. Il solo lato positivo di questo avvio 
di stagione è l'affetto che sta circondando Lewis 
da quando si è saputo che correrà con la Ferrari. 
Ma tra un anno, non subito. Però sono in tanti, 
nella stampa britannica, a sostenere che Hamil- 
ton si sia impegnato con Maranello avendo intui- 
to che la squadra della stella avrà bisogno di tan- 


to, tanto tempo, per tornare ai fasti di una volta. 
Quindi meglio cambiar aria. La Ferrari è ossige- 
no, la Ferrari è un'opzione sul futuro quando le 
corse saranno un ricordo lontano. 


Che la Mercedes sia in crisi non lo pensa sola- 
mente Hamilton ma lo ha detto — tra le righe — 
anche il responsabile della squadra, Toto Wolff. 
Parlando delle difficoltà e delle cause, ha detto 
che nella W15 c'è un problema “fondamentale”. 
E questo farebbe pensare a un difetto di proget- 
tazione o a qualcosa che non si potrà correggere 
in tempi relativamente brevi. Hamilton, pur con- 
tenendosi come sempre nelle critiche, si è però 
lamentato: «Sono tre anni che ci troviamo nella 
stessa situazione, è davvero frustrante ed è du- 
ra per i nostri tecnici stare con la testa bassa a la- 
vorare». Non solo per i tecnici, a quanto pare... 


La squadra più deludente delle prime due gare 
del campionato? Non c'è alcun dubbio: la Alpi- 
ne. Ovvero la Renault col marchio Alpine. È ba- 
stato il primo Gran Premio da incubo per spa- 
lancare una crisi tecnica, con quattro figure di 
alto grado che dopo il Gp del Bahrein se ne sono 
andati. O sono stati indotti ad andarsene. Prima 
dell'Arabia c'è stata una riorganizzazione in cor- 
sa, con nuove nomine e nuove deleghe. Ma ov- 
viamente le cose non sono migliorate, tanto che 
Ocon - bloccato nel trenino di Magnussen - si 
è piazzato tredicesimo mentre Gasly, addirittu- 
ra, si è fermato nel corso del primo giro con guai 


10 


La cosa non stupisce 
nessuno: da quando 

ha annunciato il suo 
passaggio alla Ferrari 

in chiave 2025, Hamilton 
sembra veder calato il suo 
feeling con la W15 e l'intero 
team Mercedes. Sono cose 
che capitano, in F.1... 


al cambio. Chi poteva immaginare un avvio più 
tragico? Il presidente di Renault (i cui numeri so- 
no brillantissimi nella produzione di serie), Luca 
De Meo, a questo punto è obbligato a dedicare 
un po' più del suo risicato tempo per raddrizza- 
re la situazione in Formula Uno. Altrimenti che 
senso ha esserci? 


DELUSIONE 


Daniel Ricciardo non riesce a riprendersi, ovvero 
a tornare in alto, nelle posizioni che per lui era- 
no abituali qualche anno fa. Sia in Bahrain sia in 
Arabia ha raccolto poco con la Racing Bulls, do- 
po che nelle prove pre-campionato le sue presta- 
zioni autorizzavano delle speranze. Daniel, sot- 
to sotto, vorrebbe fare una gran stagione e poi 
magari ritirarsi con un bel ricordo. Invece dopo 
Jeddah ha dovuto ammettere di sentirsi decisa- 
mente frustrato. Con unlampo di speranza, però: 
«Sono stati individuati i motivi che ci hanno ral- 
lentato. Con la macchina a posto sono sicuro che 
potremo risalire molte posizioni. Non vedo l'ora». 
Gli uomini della squadra pure. 


INCIAMPI 


Due giorni dopo il Gp dell'Arabia, chi si scopre 
in pista a Imola? Nientemeno che Toto Wolff, in 
passato validissimo pilota con le GT. Una trasfer- 
ta in sordina, fuori dai riflettori, per divertirsi e 
provare la Mercedes Amg GT3 della AKM Mo- 
torsport, il team di Marco Antonelli, il papà di 
Kimi. Qualche giro tranquillo, poi un tentativo 
di forzare. Ma ecco che alla Rivazza c'è qualche 
macchia umida, Toto perde il controllo della mac- 
china e va a sbattere. Nulla di grave, l'impatto è 
di modesta entità e la Mercedes blu chiaro viene 
riparata in fretta, tanto che nel pomeriggio Wolff 
torna a girare. Con molta più prudenza, sorto gli 
occhi di Kimi Antonelli, con la troupe di Netflix 
che riprende tutto. Che figura! 


TRE 


Il numero magico è 3. «Con tre decimi in meno 
sul giro siamo competitivi», sostiene Fernando 
Alonso riferendosi alla Aston Martin. «Il nostro 
divario dalla Red Bull è di 3-4 decimi a giro: dob- 
biamo recuperarli», replica Frederic Vasseur, re- 
sponsabile della Ferrari. Ecco, appunto, il 3 è il 
numero magico che tutti vorrebbero azzerare, 
sicuri che poi la strada sarebbe in discesa. E la 
Red Bull che cosa dice? Niente. Aspetta alla fi- 
nestra con un sorriso beffardo. Pronta a far fer- 
mare il cronometro - nel caso — tre decimi di se- 
condo prima... 


GIOVINAZZI 


Destino crudele: si libera una Formula Uno per 
disputare un Gran Premio e Antonio Giovinazzi 
in Arabia non c'è. C'è invece Ollie Bearman, che 
si trova a Jeddah per correre in Formula 2. È la 
chance della sua vita. E chissà come ci sarà rima- 
sto Giovinazzi, che ha perso un'occasione d'oro. 
Tra l'altro, Bearman sarà il terzo pilota della Fer- 
rari anche in Australia, dove — in condizioni nor- 
mali - Carlos Sainz tornerà a guidare la sua rossa 
accanto a Charles Leclerc. «Ho parlato con Car- 
los e mi sembra in piena ripresa - ha detto Bear- 
man - per cui si riprenderà la macchina che mi ha 
prestato a Jeddah, giusto così...». 


LETTURE 1 


Gaetano De Rosa, reduce da un bel libro sulla 
F40, ha deciso di proseguire l'avventura del rac- 
conto delle Supercar di Maranello. Ed ecco che 
con la primavera in arrivo ci offre il pregevole 
“Ferrari Testarossa” (Nada Editore, 146 pagine, 
44 euro) che racconta la storia di questo nome 
magico di Maranello. Si comincia dalla Testaros- 
sa che nasce per battere le Maserati nella cate- 
goria delle vetture Sport. Siamo negli anni '50, 
ogni cosa è magica, ogni cosa che abbia tanti ca- 
valli è furore. La 500 TR si chiama così perché te- 
stata e carter della distribuzione sono color ros- 
so: il nome scelto da Ferrari è bellissimo al pari 
della macchina che ha le linee di Scaglietti. Vit- 
torie ovunque, brividi, consacrazioni. Ha meno 
fascino ed è in linea coi tempi nuovi la Testaros- 
sa di Pininfarina che viene riproposta negli anni 
'80: tra le due TR ci sono altre Ferrari che fanno 
da ponte e indicano la strada. Una bella storia, 
leggetela. 


LETTURE 2 


“Tre giorni di vento” è il titolo delromanzo scrit- 
to da Luca Dal Monte per Fucina editore (22 eu- 
ro). Per la verità il genere letterario in questi 
casi è sempre di difficile definizione. Dal Mon- 
te si mette nella tuta, nella testa, nella vita di 
Rudolph Caracciola, leggendario pilota Merce- 
des degli anni Trenta per raccontare una sto- 
ria personale e professionale a metà tra l’im- 
maginazione e la realtà. Per questo il nome del 
protagonista cambia, diventa Carrano, cosa che 
permette all'autore una certa libertà di inter- 
pretazione. Una lettura molto interessante, an- 
che per comprendere meglio la relazione tra 
l'industria automobilistica tedesca il nazismo 
in un epoca travagliata, l'ultima prima della se- 
conda guerra mondiale. e 
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CRISI ESISTENZIALE! 


IL NETTO E FIN QUI CONFERMATO DOMINIO DELLA RED BULL E DI VERSTAPPEN CI METTE DI FRONTE A UN DOVERE 
DI ANALISI RIGOROSA DELLA SITUAZIONE IN F.1, CERCANDO DI INDIVIDUARE POSSIBILI CORRETTIVI FUTURI 


n po' in crisi di identità, e affranto dai tanti 

messaggi, “eh ma così è una noia”, “vince 
sempre lo stesso”, “non guardo più le gare, tan- 
to si sa già come vanno a finire”, mi sono rivol- 
to all'intelligenza artificiale per definire il DNA 
della Formula Uno. La risposta è la seguente: il 
“DNA” della F.1 si riferisce alla combinazione 
di elementi distintivi che caratterizzano questo 
sport automobilistico di élite. 
1. La F.1 è sinonimo di velocità estrema. Le mo- 
noposto sono progettate per raggiungere velo- 
cità incredibili, superando i 300 km/h su alcuni 
circuiti. 
2. La F.1 è all'avanguardia in termini di innova- 
zione tecnologica. Le squadre investono ingen- 
ti risorse nello sviluppo di motori, aerodinami- 


ca, sistemi di trasmissione e materiali avanzati 
per ottenere il massimo delle prestazioni dalle 
loro vetture. 

3. La competizione in F.1 è estremamente inten- 
sa. Piloti e team si sfidano a ogni gara per otte- 
nere la vittoria, con strategie di corsa complesse 
e sorpassi audaci. 

4. F.1 è associata a un alto livello di glamour e 
prestigio. Gli eventi sono spesso tenuti in luo- 
ghi esclusivi e frequentati da celebrità, politici e 
persone influenti. 

5. La F.1 è un laboratorio per l'innovazione tec- 
nologica nel settore automobilistico. Le nuove 
tecnologie sviluppate per le monoposto di F.1 
spesso trovano applicazioni nel settore automo- 
bilistico di produzione di massa. 


SUPREMAZIA 
SCHIACCIANTE 

E NOIOSA? 

La F1 di motivi 

di interesse e di emozione 
ne offre anche nell'era 

del dominio 

Red Bull-Verstappen. Però, 
guardando in avanti, non è 
sbagliato cercare 

qualche giusto correttivo 
per provare a scuotere 

un po' la situazione... 
Anche perché noia e calo 
di spettatori sono realtà 
che non vanno ignorate 


Di fatto una risposta molto banale e generica che 
condensa i punti principali, ma non li approfon- 
disce o per meglio dire non li contestualizza alle 
ultime stagioni. 

I dubbi sorgono soprattutto al punto 3. Di fatto 
è vero che si sfidano, ma vince sempre lo stesso 
con gare che vedono i diversi piloti occupare il 
territorio di competenza senza ingaggiarsi più di 
tanto. Ci sono delle eccezioni, ad esempio nell'ul- 
tima gara. Tralasciando la ventata d'aria nuova e 
di interesse portata dal debutto del diciottenne 
Bearman, abbiamo avuto la strenua difesa di Ha- 
milton su Piastri, quella di Magnussen per favori- 
re il punto d'oro per la Haas con gli altri 4teama 
quota 0, Williams, Sauber, Racing Bulls e Alpine. 
Poi? Verstappen ha corso da solo, Perez pratica- 
mente anche, Leclerc pure, così come Russell e 
Alonso. Il film di una stagione 2023 che già ave- 
vo definito la peggiore di quelle vissute fin qui in 
prima persona. Gli altri punti del DNA della For- 
mula Uno ci sono tutti, ma ecco la crisi di iden- 
tità: ci sono circa 5000 ingegneri impegnati su 
10 macchine, perché si è vero che sono due per 
squadra, ma quella realizzata è una, poi si lavo- 
ra di set up. La domanda è: a quanti interessa se 
ogni squadra ha dietro 5/600 o qualcuno addi- 
rittura più di 800 ingegneri? A quanti interessa 
la nuova Beam Wing o il fondo svirgolato o dove 
vanno i flussi della RB20 una volta entrati nell'in- 
novativa pancia? Quanti sanno l'effettivo funzio- 
namento di una power unit al suo decimo anno 
di vita? Viceversa a quanti interessa vedere sfi- 
de combattute tra piloti, come Lewis e Max nel 
2021 o Max e Charles a inizio 2022? Ho provato 
a fare queste domande in un video sul mio cana- 
le youtube e devo dire che le risposte sono state 
interessanti. C'è stato un plebiscito per la sfida 
tra piloti, ossia il disperso punto 3, ma c'è anche 
chi difende a spada tratta la tecnologia, lo svi- 
luppo e il lavoro da applausi di Red Bull, il DNA 
della Formula Uno. Ho più volte lanciato l'appel- 
lo/provocazione all'utilizzo del Balance of perfor- 
mance in Formula Uno che attenzione non è solo 
la semplice zavorra, ma anche ridurre, come av- 
viene ma in minima parte, l'utilizzo della galleria 
del vento dal più forte al più debole. Questa solu- 
zione però è già bypassata dall'utilizzo dell'intel- 
ligenza artificiale nei sistemi di galleria virtuale. 
Potrebbe essere che fissi date di inizio sviluppo 
macchine nuove in base alla classifica costrutto- 
ri e mille altre. Però mi chiedo, rispecchia il DNA 
della Formula Uno? No, se gli ingegneri di un top 
team che sono più di 800, lavorano meglio, per- 
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ché vanificarne le qualità? Si andrebbe anche a 
“ridicolizzare” gli altri 4000 e passa che non ci ar- 
rivano proprio a fare bene il lavoro come i colle- 
ghi. I DNA però viene messo a rischio da budget 
cap e limitazioni di sviluppo. Quelli che si ergono 
a paladini del Dna della Formula Uno spesso so- 
no gli stessi che la domenica poi dicono che così 
è inguardabile. C'è la sensazione che il pilota sia 
diventato un optional, teleguidato dal box, “safe 
fuel”. Target lap time”, Save tyres”, etc.. Annul- 
lando di fatto le variabili. Quello delle comunica- 
zioni e perché ci siano così evidenti quelle di co- 
aching è un grandissimo mistero considerando 
che uno dei punti fermi del regolamento sportivo 
è proprio “il pilota deve guidare DA SOLO, senza 
aiuti”! Se un team fosse sempre ligio a questa re- 
gola in un week end, potrebbe fare reclamo e per 
forza cosa vincerebbe perché la regola è molto 
chiara. Sembra ormai più una competizione per 
ingegneri che per piloti, ok lo è sempre stato, ma 
adesso si esagera. Gestione gomme come se fos- 
simo nell'endurance, analisi maniacale di milio- 
ni di dati, inutili impegnarsi in bagarre se non è 
la tua gara, ma allora bisognerebbe creare una 
classifica a punti sulle diverse qualità della mac- 
china e perché no, 10 punti a chi crea meno emis- 
sioni!.. Boh, a me piacerebbe vedere una gara 
tra questi 20 piloti, il gotha dell'automobilismo, 
con macchine tutte uguali, a voi no? Ma non sa- 
rebbe Formula Uno per quello c'è la Indy o forse 
basterebbe avere uno alla sua altezza al fianco 
di Max, come è stato per la Mclaren di Senna e 
Prost o la Williams di Piquet e Mansell e in par- 
te per la Mercedes di Hamilton e Rosberg. Gra- 
zie se sei arrivato a leggere fin qui, ma mi dispia- 
ce dirti che non ho risposte, sono confuso, sono 
in crisi esistenziale, ma forse due o tre cose le fa- 
rei. Ridurrei drasticamente il numero degli inge- 
gneri, ma anche dei meccanici ai pit stop, chi se 
ne frega se lo fanno in 1.9, metti uno per gomma 
e allora si che sei bravo a farlo in 4" invece che in 
4”, limiterei l'utilizzo di tecnologie che non han- 
no riscontro nell'automotive e terrei in sospeso 
i cambi regolamentari, quando, vedi ad esempio 
2021 o 2008 caso ancor più evidente, le presta- 
zioni tendono a convergere. Poi se proprio dob- 
biamo fare competizione a ruotate ci sono altre 
categorie, come la Nascar, ma almeno un pochi- 
no aiuterebbe a rimettere il pilota al centro del 
progetto, facendolo “guidare da solo, senza aiu- 
ti”. Ormai si parla più di mercato ingegneri che 
di mercato piloti. Provate a riflettere, ma voi ob- 
biettivamente cosa fareste? 
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ASCANELLI CAPO-PROG 


NEL TEAM DELLIRCOCERVO 


LA E.1, CALEIDOSCOPIO DI PERSONAGGI, REGISTRA RUMOROSE ASSENZE 
E ORA DI FAR CORRERE LA COPPIA VETTEL-BEARMAN. IL BOSS E BRAWN 


tti chiari e amicizia lunga: ho fatto la 
({ scelta di non essere più coinvolto nel- 
la Formula Uno e vi chiedo che venga rispetta- 
ta». Non sono forse parole testuali, ma questo 
fu il senso dell'esortazione con cui Giorgio Asca- 
nelli, nel 2013, accettò la direzione tecnica del- 
la Brembo. 
Personaggio in grado di travalicare i ruoli tecni- 
ci che ha ricoperto, uomo di spessore culturale 
e non casualmente formidabile lettore, Ascanel- 
li ha sempre saputo praticare l'arte dello sparire 
dalla circolazione. In sedicesimo un Ettore Ma- 
jorana o un Federico Caffè, così, puff, lasciando 
chi lo stimava in balia dell’interrogativo: ma che 
fine ha fatto? Scomparve dalla Formula Uno nel 
2002 per fare qualcosa di importante nel mondo 
GT conla Maserati, poi riapparve alla Toro Rosso 
(la vittoria di Monza 2008 con Vettel, ecco: c'era 
lui) e svanì di nuovo nel 2012, oggetto di una rid- 
da di voci sulla sua assenza dai Gp. 
È stato direttore tecnico Brembo sino a tutto il 
2022, quando è andato in pensione per godere 
davvero, e finalmente, di un oblio che in queste 
righe stiamo un po’ brutalizzando. Il ricordo spa- 
lanca l'orizzonte e fa ricomparire tanti altri per- 
sonaggi più o meno attivi, più o meno percetti- 
bili. Tanta di quella gente che ci si potrebbe fare 
un team ed è questo oggi il nostro diletto, men- 
tre uomini e mezzi sono appena sbarcati a Mel- 
bourne per l'inebriante Gran Premio d'Australia. 
Col microscopio, oggi, ci si svaga. Ecco dunque 
l'undicesima squadra della Formula Uno. Il suo 
simbolo è l’ircocervo, rigorosamente non ram- 
pante perché ogni riferimento alla Ferrari — pe- 
raltro non infrequente visto che tanti tra i perso- 
naggi citati affondano a Maranello le loro radici. 
Il dream team ha come piloti Sebastian Vettel 
e Oliver Bearman. Prendiamo un grande pas- 
sato e lo innestiamo con un grande futuro. En- 
trambi ben presenti davanti ai nostri occhi co- 
me due espressioni del talento diverse assai, ma 


entrambe capaci di entusiasmare. Vettel a bor- 
do come pilota e, certamente, come uomo; Vettel 
che manca al Mondiale, e a quanto pare sta me- 
ditando su quanto il Mondiale manchi a lui. Vet- 
tel peraltro stimatissimo dal d.t. dell’ircocervo: 
«Sono fortunato — ebbe a dire Ascanelli una doz- 
zina di anni fa —- perché due volte nella mia vita 
professionale ho visto da vicino la perfezione. La 
prima fu con Ayrton Senna, la seconda con Seba- 
stian Vettel». Aveva lavorato anche con Michael 
Schumacher, figurarsi. 

E poi al volante lo spilungo che due settimane 
fa per il grande pubblico era “Bearman chi?"“, 
e adesso è “Ollie”. Prestato alla Formula Uno è 
stato subito restituito alla Formula 2, il che pur- 
troppo non costituisce più una garanzia di futu- 
ro, visto che i due ultimi campioni della serie so- 
no a spasso (2022 Felipe Drugovich, 2023 Theo 
Pourchaire). Bearman fortemente candidato al- 
la Haas per il 2025, ma capirete bene come noi 
dell'ircocervo si debba essere spregiudicati sul 
mercato. 

Il nostro boss, nel senso presidente e ammini- 
stratore delegato, è Ross Brawn. Ha solo vinto ti- 
toli mondiali con la Jaguar nei Prototipi e in For- 
mula Uno con la Benetton, per poi riportare la 
Ferrari a vincere dopo il più lungo digiuno della 
storia (da Scheckter 1979 all'era-Schumi); e tutto 
questo è stato addirittura superato dalla capaci- 
tà di comprare una bad company per una sterli- 
na, farsi finanziare (dalla Honda) per non licen- 
ziare personale, vincere i titoli piloti (con Button) 
e costruttori del 2009 per rivendere la newco alla 
Mercedes, a caro prezzo of course; poi darle l’ab- 
brivio tecnico per anni di dominio nell'era dell'i- 
brido, e può anche bastare. Oggi Brawn gira il 
mondo con la sua canna da pesca, incutendo ter- 
rore ai salmoni. 

Il team principal lo facciamo fare a Mattia Binot- 
to perché Fred Vasseur alla Ferrari ha mantenu- 
to il suo schema di squadra inalterato, redistri- 


EVOCATI 

PERSONAGGI 
AFFASCINANTI 

Giorgio Ascanelli, 
ingegnere di culto della F.1 
dell'era Senna e non solo 
(era in Toro Rosso quando 
Vettel vinse per la prima 
volta un Gp a Monza 2000), 
è qui a colloquio con Seb. 
I due costituiscono 

una di quelle coppie 
mitiche e inossidabili 

e tornerebbero buoni 

in tutte le epoche... 


buendo solo le deleghe di chi nel frattempo se 
n'è andato altrove. 

Direttore operativo in fabbrica è Gunther Stei- 
ner: grande organizzatore, gestisce la produzio- 
ne marcando stretti tutti, personale interno e for- 
nitori. Lo teniamo chiuso nella factory di Frittole, 
ché così resta alla larga da Netflix e non fa trop- 
po la primadonna. 

Al capo progetto Ascanelli affianchiamo Gabrie- 
le Tredozi che in Minardi disegnava di tutto, riu- 
scendo a tenere insieme cultura ingegneristica e 
inventiva. Capo dei disegnatori è Aldo Costa che 
alla Ferrari sognò di essere un direttore tecnico, 
e mal gliene incolse: la Mercedes invece lo dispo- 
se a giocare nel suo ruolo, in quella precisa fascia 
di campo, e giunsero grandi successi. 
Responsabile delle operazioni in pista Luca Bal- 
disserri, tutta la vita. Geniale stratega nell'era- 
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Schumacher, inventore di una vittoria impossi- 
bile con quattro pit stop (Michael Schumacher 
nel Gp Francia 2004, quando c'erano i riforni- 
menti in gara), masticato e sputato via troppo 
velocemente dalla Formula Uno. A Maranello fu 
messo a capo dell'accademia dei piloti FDA sot- 
to la quale dev'essere nascosta, da qualche par- 
te, la botola che ha ingoiato anche Rivola, Me- 
kies e Matassa. 

Dimenticavamo: ingegnere di pista di Bearman 
sarà il suo connazionale Rob Smedley, mentre 
quello di Vettel lo stiamo scegliendo. Ci piacereb- 
be Guillaume Rocquelin che faceva coppia con 
Seb ai tempi dei suoi quattro Mondiali: purtroppo 
è attivo in Formula Uno, sia pure in un ruolo non 
di primissimo piano perché guida la Driver Aca- 
demy della Red Bull. Però non si sa mai: monito- 
riamo, ché da quelle parti c'è tempesta. 


& GLI UOMINI INVIVIBILI 


NEL MONDIALE F.1 IL MENO MOSTRATO DI TUTTI IN TV, DOPO SARGEANT, E MAX VERSTAPPEN, LEADER 
GRANITICO, QUINDI AGONISTICAMENTE ANNOIANTE E PROCESSIONALE. E CON LUI A TENER BANCO, 
MA FUORI DALLA PISTA, SONO | SUOI INSOPPORTABILI PRINCIPALI HORNER E MARKO PIU PAPA J0S, 
PRIVO DI INCARICHI MA NON CERTO DI PRETESE. DAI, DICIAMOCELO CHIARO: LE LOTTE INTESTINE 
NEI TEAM SONO SEMPRE ESISTITE. E A QUESTI A MANCARE NON E L'AMBIZIONE MA LO STILE... 
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delle storie spin-off, 
ossia laterali e satellitari rispetto a quella 
sportiva della pista. E per un motivo semplicis- 
simo: a oggi la sfida sull'asfalto fa mezza pietà. 
Tutti in processione, come l'anno scorso, con il 
solito binomio in fuga, RBR & Max, anzi, trino- 
mio, perché mo' s'è svegliato pure Perez a garan- 
tir doppiette, e dietro zitti e buoni tutti gli altri. 
A tirare più d'un carro di buoi sono le faccende 
altre. Vedi il pre-arrivo di Hamilton in Ferrari, con 
l'attesa di Hammer che è già Hammer, il licenzia- 
mento di Sainz in attesa di nuova collocazione, la 
sua appendicite e pertanto l'entusiasmante de- 
butto di Bearman, diventato subito la nobile fo- 
glia di fico usata a coprire la trama di un Gp d'A- 
rabia altrimenti inguardabile. 
Con Max Verstappen nei panni leggendari 
dell'uomo invisibile, visto che la TV ormai per 


di 

non annoiare lo mostra solo alvia e all'arrivo, due 
minuti in tutto, manco fosse Logan Sargeant, po- 
rello, il vero main event è la telenovela in casa 
Red Bull. Una delle storie più squallide, depri- 
menti e raccapriccianti che mai hanno animato 
uno sport riconosciuto tale. 

Cioè, davvero vi gusta, ogni giorno, sapere l’ulti- 
ma che spunta fuori da questo drappello di buon- 
temponi, ovvero, più verosimilmente, da gente a 
costoro più o meno prossima? 

Presunte accuse di comportamenti impropri, mai 
confermate fotacce da prodezza amatoriale, pro- 
cessini interni, contromosse velenose, ribalta- 
menti di fronte, persone a loro dire insidiate in 
qualche modo sul posto di lavoro, quindi ricor- 
renti, poi sconfitte, magari messe alla porta e in- 
fine appellanti, papà sotto accusa, papà all'attac- 
co, possibilità di licenziamento e allontanamento 
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A sinistra, i vari 
contendenti in seno 
alla Red Bull, ossia 
Marko, Verstappen 
sr e Horner. Sotto, 
i vincenti e preziosi 

Max e Newey. 

Due modi diversi 
di contribuire a fare 
notizia sotto il segno 

del Drink Team, 

che, quanto 
ad atmosfera, 
sembra essere 


sempre meno 
un Dream Team... 


che a turno riguardano tutti e nessuno, con ma- 
nine o manone che inviano e-mail dense di liqua- 
mi disinformativi e pseudo-ricattatori, più ricorsi 
e controricorsi già pronti a mettere altro carbone 
nella locomotiva del terrore... Insomma, davvero 
vi diverte un bazar del genere? Oppure sarebbe il 
caso di mettersi d'accordo tutti, tra lettori e gior- 
nalisti, per dire, dai, okay, fin qui è andata com'è 
andata, ma da adesso in poi sarà bene non pub- 
blicare più nulla che non sia la lettera di dimis- 
sioni di questo o quello. Perché a chi tira le fila di 
tutto, continuando così, si fa solo da cassa di riso- 
nanza regalando visibilità e favori al peggior per- 
sonaggio e alla peggior notizia del giorno. 

E comunque vorrei anche dire che dall'alba del- 
la Formula Uno a oggi le lotte di potere o le tra- 
me intestine sono sempre esistite, nei top team. 
La dominante Ferrari del 1961 finì decapitata col 
novanta per cento delle figure apicali messe in 
strada dal Drake in un attimo. Alla McLaren, a fi- 
ne 1980, di fatto Dennis fece fuori Teddy Mayer 
e Tyler Alexander, senza che volasse una mosca. 
Alla Lotus, a fine 1982, con la morte improvvisa di 
Chapman - che rischiava guai se nonla galera per 
lo scandalo De Lorean, ci fu un passaggio delica- 
to ma non indolore garantito dalla vedova Hazel. 
Dalla Ferrari Jean Todt se n'è andato nel marzo 
2009 senza fanfare, medaglie e pasticcini, anzi, 
tutt'altro, ma non è mica volata una mosca. Stesso 
discorso per Luca Cordero di Montezemolo, avvi- 
cendato senza troppi clamori o rumori molesti, per 
aprire l'era dello sfortunato Sergio Marchionne e 
quindi quella di John Elkann alla Presidenza del- 
la Ferrari. E aridaje con la McLaren: Ron Dennis e 
Mansour Ojjeh, soci da una vita, si separano mol- 
to malamente, in verità, ma non canta un grillo. Di- 
screzione oliata dal fruscio di stramilioni di dollari. 
Gente che va, gente che viene, a volte teste im- 
portanti rotolano, ma dove c'è lo stile, il milieu, il 
comportamento acconcio e il piglio da veri capita- 
ni d'industria, di certe liti da ballatoio o di questioni 
imbarazzanti non v'è traccia che arrivi all’esterno. 
Anni fa a una cena dell'Accademia del Gargal- 
lo - tra storici della F.1 -, mi ritrovai alla presen- 
za di Jean Sage, ex uomo forte della Renault F.1 
della prima era turbo. Un quarto di secolo era 
passato dall’implosione misteriosa del team, a 
fine 1983. Fatto sta che ciascuno degli invitati 
poteva rivolgere una domanda a Sage e quan- 
do fu il mio turno, da attor giovane, gli chiesi 
secco: “monsieur, non è tempo di fare chiarezza 
sull'atomica che vi rase al suolo? Si dice che il ti- 
po sbagliato finì nel letto sbagliato e per effetto 
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domino il team andò in frantumi, ricostruendosi 
con gente diversa ma perdendo per sempre l'al- 
lure”. Silenzio. I miei vecchi colleghi trasudava- 
no adrenalina, perché non avevano voluto fare 
una domanda così bastarda ma ormai godeva- 
no come ricci solo all'idea della risposta. Sage, 
schiarita la voce, replicò sereno: «Se mi fa una 
domanda del genere, lei sa già abbastanza. Sono 
qui per rappresentare un mondo, il mio mondo 
delle corse. E soprattutto i suoi valori, ancora no- 
stri. Perciò passiamo a cose più importanti: dav- 
vero è buona la fonduta che vedo nel menù?». 
Fu una grande lezione di come si campa. Per me 
e forse pure per tutti gli altri, penso. 

In Red Bull, invece, va in scena la prima lite api- 
cale nella storia della F.1 le cui parti in causa non 
detengono neppure un millimetro quadrato di 
proprietà dell'entità all’interno della quale riven- 
dicano potere e, al contempo, non mostrano va- 
lori ma solo voleri. 

Con rispetto parlando, è come se le pulci comin- 
ciassero ad arrabbiarsi a vita persa perché cia- 
scuna vuole direzionare a modo suo il cane su 
cui si è incistata. A peggiorare le cose, sta il fatto 
che si tratta di un cane dirazza strano e mitologi- 
co, bicefalo, con una capoccia austriaca e un'al- 
tra thailandese, a confondere ancor più le cose. 
Nel frattempo, i veri asset della squadra, ovve- 
ro il pilota più bravo del mondo Max Verstappen 
e il progettista più geniale dell'universo Adrian 
Newey, di fatto, anche se nonlo ammettono, tac- 
ciono e soffrono, come quando in casa i bimbi pic- 
coli tribolano mentre i genitori alzano la voce mi- 
nacciando il divorzio. 

Insomma, comunque la si guardi, è una storia or- 
renda, brutta e priva di luce, di esempi belli e di 
aria davvero fresca e pulita. 

E hai voglia a dire che questa è la Formula Uno 
più ricca, cresciuta e corporate di ogni epoca. 
Tengono fuori gli Andretti dai Gp manco fossero 
iJalisse al Festival di Sanremo, dicendo che non 
saprebbero dare un bel contributo - gli Andretti, 
noniJalisse -, all'immagine del Circus e poi tolle- 
rano, girandosi dall'altra parte, una diatriba nau- 
seante che va avanti tra dossieraggi, mezzi ricat- 
ti incrociati e killeraggi (a oggi) falliti. 

Sapete cosa c'è, care parti in causa, palesi, pre- 
sunte e nascoste? Imparate a litigare, prima di 
far volare gli stracci. Prendete lezione di come 
lotta per il potere chi il potere sa come si maneg- 
gia. E, prima di confermarvi per la millesima vol- 
ta campioni del mondo, per cortesia, imparate al- 
meno a starci, al mondo. 
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LA RED BULL CHE DOMINA, LA SCUDERIA FERRARI CHESIAI AVVICINA, VERSTAPPEN 
CHE IMPERVERSA FUORI EDENTRO L'IMBATTIBILE RB20. ALLE SPALLE DELLE PRIME, 
MERCEDES IN CRISI D'IDENTITÀ, McLAREN IN RISALITA, ASTON MARTIN CHE LIMITA 
| Te GRAZIE AD ALONSO. MA IL RESTO DEL GRUPPO È SEMPRE PIÙ LONTANO 
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Riusciranno 
le Ferrari 
a restringere 
in Australia la 
forbice che le 
separa dalle 
scatenate Red Bull? 
Fondamentalmente 
la domanda 
più importante 
che scaturisce dalla 
gara sul continente 
nuovissimo resta 
questa. Alle parti 
in causa l'onore 
e l'onere 
di dare una risposta 
(si spera 
entusiasmante!) 


molto diverse sotto l'aspetto 
tecnico ci hanno consegnato il medesimo 
verdetto, due doppiette Red Bull. Non è 
una sorpresa, ma è chiaro che la caduta dell'im- 
pero dell'energy drink austriaco e l'apertura a 
nuove forze nella lotta per il vertice è al momen- 
to un'ipotesi assai remota, sempre che non ci sia 
qualche situazione interna alla squadra, come 
l'antagonismo tra Horner e Marko, a minare i pon- 
ti interni e fare saltare un sistema che, al momen- 
to, appare granitico. Soprattutto quando Verstap- 
pen esce dalla corsia box ed impone la legge del 
più forte. Alle spalle del tre volte campione olan- 
dese si è francobollata la seconda RB20 di Perez, 
che si tiene alla larga dagli errori dell'anno scor- 
so e contribuisce a portare equilibrio all'interno 
della sua squadra. Vedremo se il trentaquattren- 
ne terrà alla distanza, ma l'uno-due della squadra 
di Milton Keynes in Medio Oriente sottolinea che 
i padroni del mondiale sono sempre gli stessi. La 
novità emersa sotto il sole di Bahrain ed Arabia 
Saudita è senza dubbio la Scuderia Ferrari, appar- 
sa quadrata, determinata, conscia dei propri mez- 
zi ed obiettivi. E, soprattutto, indiscutibilmente 
seconda forza in campo ed un po' più vicina alla 
Red Bullin termini di performance. Lo staff tecni- 
co di Maranello ha lavorato bene e dato ai piloti 
una macchina equilibrata e sincera che è alla ba- 
se di un chiaro cambio di passo del Cavallino. Più 
indietro, sono parse Mercedes, Aston Martin e 
McLaren, anche se bisognerà attendere le piste 
classiche prima di affermare che si sono create tre 
fasce nella parte della classifica. 
Il mondiale punta dritto verso Melbourne con 
una classifica che rispecchia i valori espressi a 
Sakhir e Jeddah. La Red Bull non poteva fare 
meglio rispetto a dodici mesi fa e ha conquista- 
to esattamente lo stesso score di 87 punti, men- 
tre alle sue spalle non ci sono più Aston Martin 
e Mercedes, che rientrarono dall’Arabia Saudi- 
ta con 38 punti ciascuna, bensì la Scuderia Fer- 
rari, che di punti ne ha conquistati 49 contro i 26 
dell’anno scorso. Cosa da non poco conto, e no- 
nostante il debutto assoluto di Bearman, il team 
guidato da Vasseur si presenterà nello Stato del 
Victoria con quasi il doppio dei punti della storica 
rivale Mercedes, che ha lo stesso punteggio della 
Scuderia Ferrari l'anno scorso, e della McLaren, 
due lunghezze davanti alla squadra di Brackley. 
Lontanissima l'Aston Martin, ferma a 13, che ha 
racimolato un bottino più magro di 25 punti ri- 
spetto a dodici mesi fa. La seconda parte della 
classifica, in termini di punteggio, appare arida 
come il deserto del Sahara. Sono tutti fermi a zero 
punti, con l'unica eccezione del Team Haas, scal- 
tro nell’approfittare del ritiro di Stroll e artiglia- 
re l'unico punticino lasciato libero dalle top-five. 


ol 
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Quel che è cambiato in casa Red Bull è il tota- 
le predominio di Verstappen, che l'anno scorso 
si era alternato con Perez sul gradino più alto 
del podio dei due primi gran premi stagionali. 
Ora il messicano ha capito che è meglio se non ci 
prova nemmeno a disturbare il team mate, si ac- 
contenta e, in silenzio, gode della sua posizione 
saldissima al secondo posto nella graduatoria ri- 
servata di piloti. La Scuderia Ferrari si è accapar- 
rata il posto più in alto alle spalle della Red Bull, 
non ha sbagliato una mossa ed è riuscita a mi- 
tigare egregiamente i danni del forfait di Sainz, 
causa appendicite, in Arabia Saudita. Se l'inno- 
vativa RB20 fa della Red Bull ancora una volta 
il punto d'arrivo per tutti, la SF-24 sta dando al- 
la squadra di Maranello quello che le è mancato 
l'anno scorso, ovvero una base stabile e consi- 
stente sulla quale costruire la propria ascesa. Se 


le risposte che arriveranno alla squadra italiana 
dal tracciato dell’Albert Park che il prossimo fine 
settimana ospiterà il terzo atto del mondiale sa- 
ranno in linea con quelli delle prime due uscite, 
la Scuderia Ferrari potrò concentrarsi soprattut- 
to sulla rincorsa alla Red Bull che guardarsi alle 
proprie spalle, pronta ad approfittare del primo 
passo falso commesso dalla squadra diretta da 
Horner che, se dall'esterno sembra corazzata, in- 
ternamente sta diventando una polveriera. L'ar- 
rivo del CEO Mintzlaff a Jeddah, nel tentativo di 
riconciliare le fazioni interne, insieme alla vitto- 
ria di Verstappen sembra abbiano avuto l’effet- 
to di abbassare il rumore attorno al team ingle- 
se, che si è chiuso ermeticamente e sta provando 
a lasciare alle spalle la tempesta mediatica che 
l'ha investito nelle ultime settimane. La sensa- 
zione è che basterà una scintilla a far riaccende- 
re un incendio che non sarà facile da domare, so- 


In casa Red Bull continuano 
le vittorie in pista 

ma prosegue pure la guerra 
interna tra le figure apicali: 
ecco Marko e Horner, 

qui a colloquio 

con Max Verstappen 


prattutto se la dipendente che è stata sospesa 
cercherà andrà oltre l'audit condotto dalla Red 
Bull con il supporto di un Counsel esterno che 
ha scagionato Horner e si rivolgerà alla giustizia 
civile. Ipotesi che un negoziato con la dipenden- 
te che ha denunciato in azienda il team principal 
inglese potrebbe dirimere la questione (e sareb- 
be ora) definitivamente. 


UNA POLVERIERA DENTRO LA FORTEZZA 


Quel che è certo, è che tra Horner e Marko, Ver- 
stappen ha scelto il secondo. E a chi si attende- 
va che l'olandese si imbufalisse non rispondes- 
se alla domanda in merito che gli è stata posta 
al termine delle qualifiche il tre volte iridato ha 
risposto con la loquacità di non si attendeva che 
non gli si chiedesse altro. Verstappen ha sottoli- 
neato la sua lealtà al consulente austriaco, spie- 
gando che in sua assenza potrebbe anche fare 
le valigie. Scagliata la pietra, l'olandese ha fatto 
come se niente fosse e, senza colpo ferire, si è ri- 
messo il casco e ha mandato tutti al tappeto, co- 
me ci ha ben abituati. Fine della vicenda e se ne 
riparlerà a Melbourne, dove il campione olande- 
se non aveva mai vinto fino all'anno scorso. L'o- 
landese sembra avere come unico obiettivo quel- 
lo di fare ancora meglio dell'anno scorso, ovvero 
vincere tutte le corse in calendario, un progetto 
ambiziosissimo che soltanto chi è stato assolu- 
to padrone delle ultime due stagioni può nutrire, 
ma che fa più male di un calcio negli stinchi a chi 
aveva pensato di creare un regolamento tecnico, 
con l'aiuto del budget cap, in grado di livellare i 
valori e avvicinare le distanze tra iteam. 


FERRARI SU, MERCEDES GIÙ 


Per quel che concerne, la concorrenza, dalla se- 
conda parte dello scorso campionato, la Scude- 
ria Ferrari sembra l'unica squadra in grado di po- 
ter approfittare del minimo segnale di debolezza 
della squadra regina del mondiale, soprattutto 
ora che non è più una spina al suo fianco solo in 
qualifica ed il ritmo sulla distanza è molto miglio- 
rato con la SF-24. Se da Maranello arrivano se- 
gnali confortanti, la Mercedes non vede ancora 
la luce in fondo al tunnel. In chiusura della secon- 
da corsa stagionale, la delusione di Toto Wolff 
era tangibile. Ancora una volta, sulle monopo- 
sto della squadra di Brackley si sono verificati 
problemi di bilanciamento a causa dell'instabili- 
tà del posteriore sulle curve veloci. Il sesto posto 
di Russell ed il nono di Hamilton, due posizioni 
alle spalle del rookie Bearman, sono rimasti sul- 
lo stomaco del team principal austriaco, che ha 
puntato il dito su tre pieghe ad alta velocità che 
sono costate una media di almeno mezzo secon- 
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24 MARZO 

Partenza alle ore 5.00 
Melbourne Albert Park Circuit 
5.278 metri - Giri: 58 
Distanza di gara: 306,124 km 


I PRIMATI 

In qualifica: M.Verstappen (Red Bull RB19/Honda 
RBPT, 2023) 1’16”732 media 247,625 km/h 

In gara: S.Perez (Red Bull RB19/Honda RBPT, 2023) 
1’20”235 media 236,814 km/h 

Distanza: C.Leclerc (Ferrari F1-75, 2021) 
1.27'46”548 media 209,254 km/h 


GIOVEDÌ 21 MARZO 


SkySportF] | F3 Libere 22.50-23.35 
SkySportF1 | F2 Libere 0.00-0.45 
SkySportF] FILibere1 2.30-3.30 
SkySportF1 | F3 Qualifiche 4.00-4.30 
SkySportF] FlLibere 2 6.00-7.00 
SkySportF1 | F2 Qualifiche 7.30-8.00 
SkySportF1 F3 Gara-] 1.15-2.00 
SkySportF] Fl Libere 3 2.30-3.30 
SkySportF1 F2 Gara-1 4.15-5.05 
SkySportF1 F1 Qualifiche 6.00 

TV8 F1 Qualifiche 14.00 differita 
SkySportF] —F3Gara-2 23.05-23.55 
SkySportF] —F2 Gara-2 1.35-2.40 
SkySportF1 F1 Gara 5.00 

Tv8 F1 Gara 15.00 differita 


* La programmazione è aggiornata a domenica 17 marzo, 
giorno nel quale è stato chiuso questo numero di Autosprint 


do al giro ai suoi piloti. La strategia di attende- 
re una seconda safety-car con Hamilton, un po' 
la mossa di chi non ha nulla da perdere, non ha 
funzionato e ha relegato il sette volte iridiato ai 
confini della zona punti. Per sopperire al proble- 
ma sulle pieghe veloci —- le W15 perdevano mez- 
zo secondo in tre curve - i tecnici della squadra 
di Brackley sono ricorsi ad un'ala più grande per 
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BB le piste veloci, che ha dato benefici solo nei retti- 


linei, ma ha soltanto mitigato lievemente un gap 
non meramente di natura aerodinamica. Il setti- 
mo e ottavo posto in griglia sono in linea con un 
fine settimana mediocre per la Mercedes. Rus- 
sell è rimasto per oltre quaranta giri alle spal- 
le di Alonso, senza riuscire ad impensierirlo, e 
la stessa cosa è valsa per Hamilton nei confronti 
di Norris. Dagli zero punti e dall'ultimo posto in 
classifica di dodici mesi fa, la McLaren è passata 
al terzo posto con 26 lunghezze. Un miracolo re- 
so possibile allo straordinario progresso tecno- 
logico della passata stagione. Ancora una volta, 
per la squadra guidata da Andrea Stella, ci so- 
no stati ottimi riscontri da parte di Piastri, quar- 
to al traguardo con l'autorità di un veterano. Il 
ventiduenne di Melbourne anche in qualifica a 
Jeddah ha tenuto alle sue spalle Norris, con la 
McLaren in quinta e sesta posizione. Segno per 
l'Aston Martin, due volte a podio nelle prime due 
uscite del 2023, che, come al solito, beneficia del 
valore aggiunto fornito da Alonso. 


PRIMO PUNTO PER KOMATSU 


Alle spalle delle prime cinque squadre, assistia- 
mo ad una lotta accesissima per conquistare 


ogni piccola grigia. Ogni punto, per le last five, 
quest'anno avrà il sapore di un'impresa. Il capo- 
lavoro a Jeddah l'ha mandato in scena il Team 
Haas, decimo al traguardo con Hulkenberg, al 
termine di una corsa fosforica per il team a stel- 
le e strisce, che durante la prima neutralizzazio- 
ne ha richiamato solo Magnussen per il cambio 
gomme ed ha lasciato in pista il tedesco, facen- 
dogli guadagnare posizione. Successivamen- 
te, il danese, con venti secondi di penalizzazio- 
ne sulle spalle, ha lottato come un leone e fatto 
perdere tempo a chi gli era le spalle, fornendo a 
Hulkenberg la chance di rientrare davanti a tutti 
una volta assolto il pit-stop obbligatorio. Il nord 
renano è rientrato nella corsia box quando man- 
cavano soltanto diciassette giri dal termine ed 
occupava il decimo posto. Nel corso del cambio 
gomme, Hulkenberg ha peso solo una posizio- 
ne, rientrando in pista alle spalle di Sargeant, 
che non si era ancora fermato per il pit stop ob- 
bligatorio. Quando, nel corso del quarantunesi- 
mo passaggio, l'americano ha imboccato al cor- 
sia box, raccogliere il primo punticino stagionale 
per il trentaseienne pilota tedesco, che in 205 
gran premi non è mai salito sul podio, è stato so- 
lo una formalità. e 


LE HAAS CI 
PROVERANNO 
ANCORA 

Dopo aver portato 
Hulkenherg a punti 
in Arabia grazie 

al gran gioco di squadra 
di Magnussen, 

le Haas tenteranno 
di fare... il bis 

in Australia 


TUTTO 
LO SPORT CHE VUOI 
IN UN'APP 


CALCIO E CALCIOMERCATO - LIVE MATCH 
RISULTATI E STATISTICHE - MOTORI E ALTRI 
SPORT - NOTIFICHE ISTANTANEE 


X  SquadreSerie A 
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SCARICA L'APP ORA! 


Vivi l'informazione sportiva a 360° grazie alla nuova App del Corriere dello Sport - Stadio: 
ora puoi seguire gli aggiornamenti in tempo reale dello sport nazionale e internazionale 
con un sistema di notifiche integrato e personalizzabile. Notizie, indiscrezioni, pagelle 
e novità di calciomercato. Inoltre, incontri, i dati di gioco, le classifiche e i calendari di 

ogni competizione e molto altro ancora. In più, la Formula 1, la MotoGP, le partite e gli 
aggiornamenti di Basket, Tennis, Volley, Padel e le ultime novità dal mondo degli esports! TETRA] , «ER a 
Con la nostra App guadagni tempo e resti sempre aggiornato sulle tue passioni! >» Google Play & App Store 
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TUTTO UN ALTRO PASSO 


LE COSE SONO ANDATE SECONDO | PIANI PER LA CASA DI MARANELLO NEL DOPPIO 
APPUNTAMENTO IN MEDIO ORIENTE, DOVE SI E IMPOSTA COME SECONDA FORZA IN CAMPO, 
MOSTRANDO DI AVER RIDOTTO LE DISTANZE DALLA RED BULL. LA SF-24 

SI E EVIDENZIATA CONSISTENTE NEI LONG RUN E FACILE DA GUIDARE PER | PILOTI, 

AL PUNTO DA FAR SEMBRARE UN ROOKIE COME BEARMAN UN GRAN VETERANO... 


Il valore della macchina 

è in ascesa, l'affidabilità 
pare dimostrata, mentre 
la consistenza dei piloti è 
sempre più una sicurezza: 
quindi in casa Ferrari 

si attende il colpo d'ala 
dal capitano Leclerc... 


soddisfazione la Scu- 

deria Ferrari dalla prima doppia trasfer- 

ta stagionale sulle rive del Golfo Persico e 

del Mar Rosso. Si attendevano importanti risposte 
dalle prime due corse dell'anno, e la maggior par- 
te di queste sono certamente incoraggianti per la 
squadra guidata da Frederic Vasseur. Nei presea- 
son test Verstappen non era riuscito, seppur in as- 
senza di tempi sul giro da primato, a nascondere il 
potenziale della RB20, che pone la Red Bull anco- 
ra una volta come punto di riferimento per tutti. I 
long run ed il passo gara dell'olandese non erano 
infatti passati inosservati e lasciavano poco spa- 
zio all'immaginazione, se non altro per il momen- 
to, per la lotta al vertice. Puntualmente, tanto in 
Bahrain, quanto in Arabia Saudita, il tre volte iri- 
diato ha fatto il vuoto alle sue spalle, ben coper- 
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te, senza troppo dare nell'occhio, da un concreto 
Perez, che al momento giusto consegna puntual- 
mente quello che gli viene richiesto dalteam e non 
ha più la minima idee di provare a porsi come an- 
tagonista in squadra di Verstappen, pagandone 
immediatamente dazio. Il trentaquattrenne mes- 
sicano sta al suo posto, non ci pensa nemmeno a 
mettersi in concorrenza con il suo team mate e, 
puntualmente, torna a raccogliere simpatie e com- 
plimenti in squadra. Non è escluso che la Red Bull 
gli proporrà un rinnovo di contratto se l'ingom- 
brante compagno di squadra non vedesse una so- 
luzione a lui più congegnale. E, anche qualora sal- 
tasse tutto nella squadra inglese e Verstappen 
decidesse di andarsene, il messicano, che certa- 
mente non sta sotto l'ala di Marko, potrebbe as- 
sicurare continuità all'interno del team, che vede 
la sua più diretta antagonista un po' più da vicino. 
Tornando all'esito delle prime due corse dell'an- 
no, anche per la squadra di Milton Keynes è emer- 
sa una chiara indicazione: il divario dalla sua rivale 
più prossima, che oggi è la Scuderia Ferrari, si è ri- 
dotto. Se si sia addirittura dimezzato, è presto per 
affermarlo, in attesa che il mondiale tocchi i circui- 
ti più tradizionali, mai numeri dicono chiaramente 
che la Casa di Maranello ha cominciato la stagione 
con un passo superiore a dodici mesi fa, grazie ad 
una nuova monoposto che sta funzionando esat- 
tamente secondo le attese e che consente ai pilo- 
ti, grazie ad un miglior bilanciamento, di spingere 
in qualifica e, grossa novità, dimantenere un ritmo 
gara consistente, risolvendo un grosso problema 
che l'aveva penalizzata l'anno scorso e, soprattut- 
to, prima della pausa estiva. 


I long run in gara con le mescole più dure sono 
forse il dato più eloquente in termini di tenuta al- 
la distanza della SF-24. È davanti a tutti lo stint di 
quarantatré giri con le Hard di Leclerc e Jeddah, 
nel quale il monegasco ha girato come un orolo- 
gio, suggellato con la conquista del giro più veloce 
in gara: un dettaglio non casuale, che esprime un 
naturale desiderio di mettere un punto e lasciar- 
si alle spalle quello che nella passata stagione era 
stato un motivo di frustrazione. Nel corso del cin- 
quantesimo e ultimo passaggio, Verstappen e Le- 
clerc hanno, infatti, combattuto un duello privato 
per il punto assegnato dal giro veloce, che fino ad 
allora apparteneva a Lewis Hamilton. Il fatto che 
l'abbia spuntata Leclerc è un piccolo, ma prezio- 
so, successo della Ferrari SF-24. Anche perché il 
confronto con il tre volte iridato era assolutamen- 
te alla pari, entrambe le vetture utilizzavano me- 
scole Hard con già alle spalle quarantadue giri. Do- 
dici mesi prima, la Scuderia Ferrari aveva lasciato 
Jeddah con un mediocre sesto e settimo posto. 


ol 


EB Alonso chiuse al terzo posto, nonostante una pe- 


nalizzazione di dieci secondi. Sainz che concluse a 
35”875 secondi dal vincitore Perez, mentre Leclerc 
finì a 43"162 secondi dal messicano. Inoltre, il mi- 
glior tempo in gara tra i ferraristi lo segnò il madri- 
leno, a 916 millesimi da Verstappen. A distanza di 
un moto di rivoluzione della terra, Leclerc ha con- 
cluso a 18"639 da Verstappen e non a Perez (e non 
è la stessa cosa), mentre Bearman ha terminato il 
suo primo gran premio a 42'679 secondi, facendo 
meglio di Leclerc un anno fa. Tutto questo, in ag- 
giunta al giro veloce. Sceso dal podio, Leclerc non 
era ancora soddisfatto, a conferma dell'intenzio- 
ne di alzare l’asticella. Se nel finale la Rossa vola- 
va, sono emerse alcune difficoltà nell’accendere le 
gomme in mezzo al traffico per il pilota del Princi- 
pato, in particolar modo nel traffico dopo il primo 
cambio gomme anticipato. Quanto a Bearman, il 
rookie inglese non ha solo portato sei punti alla 
classifica del Cavallino, ha anche siglato il quin- 
to giro veloce in gara, a 554 millesimi da Leclerc. 


Le prime due corse dell'anno ci consegnano dun- 
que una Scuderia Ferrari in miglior salute rispetto 
a due anni a fa, e non solo in termini di punteggio, 
con 49 punti contro i 26 del 2023. Cosa ancora più 
importante, è che la SF-24 si è rivelata ben equili- 
brata, come dimostra la consistenza nei long run, 
ma anche facile da guidare per i piloti, che è l’al- 
tro obiettivo che lo staff tecnico si era posto. A dif- 
ferenza di quanto è accaduto in Mercedes, dove 
probabilmente non sono stati compresi a fondo i 
guai della W14 e, di conseguenza, risolti, la sensa- 
zione è che a Maranello abbiano realmente iden- 
tificato e, a cominciare dalla seconda parte della 
passata stagione, trovato rimedi e soluzioni con 
la nuova monoposto. Non è ancora abbastanza 
per raggiungere la Red Bull, ma, senza dubbi, so- 
no esattamente le risposte che Vasseur e la squa- 
dra che guida si attendevano dalle prime uscite 
dell'anno. Con Sainz presente, la Scuderia Ferra- 
ri sarebbe rientrata alla base dal Medio Oriente 
con un bottino più pingue rispetto a quanto ot- 
tenuto, che è in ogni caso quasi il doppio rispet- 
to alla passata stagione. Lo spagnolo aveva inizia- 
to in Bahrain molto motivato ed è lecito supporre 
che, invece di un terzo ed un settimo posto, la Ca- 
sa del Cavallino avrebbe conquistato un terzo ed 
un quarto posto in Arabia Saudita. Al rammarico 
dato dall'indisponibilità di Sainz fa da contraltare 
l'impeccabile esordio di Bearman, che non ha sba- 
gliato niente ed ha portato a casa quello che, razio- 
nalmente, è il massimo si potesse attendere da lui. 
Ricordiamo esordi ben più complicati nel recente 


passato, anche se debuttare su una monoposto 
del Cavallino non è certamente come debuttare 
su una monoposto di fondo gruppo che non sta in 
pista. Il buon esito dell'esordio di Bearman confer- 
ma, indirettamente, il raggiungimento di un altro 
obiettivo che lo staff tecnico della Scuderia Ferrari 
si era posto, ovvero di dare una monoposto molto 
più semplice da guidare ai piloti. E non c'è rispo- 
sta più incontrovertibile rispetto a quanto eviden- 
ziato da Bearman, che ha avuto a disposizione una 
monoposto alla quali si è adattato a tempi di re- 
cord e non lo ha mai tradito. Nello stint conclusi- 
vo di gara, l'inglese ha montato un set di Hard con 
le quali non aveva esperienza, senza pagare alcu- 
no scotto al noviziato. A conferma che la macchi- 
na fa e, soprattutto, sta, dove i piloti si attendono. 


Per gli inglesi, non c'è cosa migliore che vincere in 
due. A Jeddah, il rocambolesco e inatteso debut- 
to del teenager inglese ha portato ad una situa- 
zione nelle quali sia il diciottenne, sia la sua squa- 
dra, ne sono usciti vincitori. Bearman non avrebbe 
potuto adattarsi in tempi più rapidi in assenza di 
una monoposto talmente genuina nel comporta- 
mento da essere compressa istantaneamente da 
un debuttante assoluto con un solo turno di pro- 
ve libere. L'exploit dell’esordiente inglese non ha 
dunque fugato ogni dubbio sulla sua prontezza al 
grande salto, ma ha anche esaltato le qualità della 
SF-24. Archiviata la “prima”, Bearman meritereb- 
be di essere valutato nel medio termine. Ricordia- 
mo gli esordi volanti di Lawson e De Vryes, che poi 
quando si sono calati nel mondiale a tempo pieno 
non hanno confermato, soprattutto per quel che 
concerne l'olandese, quanto mostrato al debutto. 
Lasciamo dunque maturare Bearman senza met- 
tergli sulle spalle, dopo soltanto novanta (ottimi) 
giri, troppe ingombranti etichette. Anche perché 
la Scuderia Ferrari, nel medio termine, non potrà 
inserirlo nel suo line-up, avendo da poco annun- 
ciato l'arrivo di Hamilton ed il rinnovo poliennale 
di Leclerc. Il Team Haas, del quale Bearman è ter- 
zo pilota, ha già programmato di schierare Bear- 
man nel primo turno di prove libere a Imola, Bar- 
cellona, Silverstone, Budapest, Messico e Abu 
Dhabi. Sembrano le prove generali per preparare 
il debutto l’anno prossimo. Non è ancora chiaro se 
a Bearman sarà chiesto sostituire Sainz sulla Fer- 
rari di nuovo a Melbourne. Mercoledì 13 marzo, la 
Casa di Maranello ha fatto scendere in pista l'in- 
glesino per disputare un test su una monoposto 
“obsoleta” di due anni, per consentirgli di impara- 
re meglio le procedure. Per Melbourne, per la Ros- 
sa vale la tripla, tutto può accadere. L'Albert Park 
è lì, tutto da conquistare. Red Bull permettendo. 
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Dopo aver marcato 
forzatamente 
visita in Arabia 
causa appendicite, 
Sainz torna 


a correre 

in Australia 

più motivato 
che mai 


ECCO COME LA 
VUOLE RECUPERARE CARICO 


L'OPERAZIONE DI MODIFICA PER OVVIARE ALLE CARENZE NEL CORPO VETTURA, OSSIA NEL FONDO, DOVREBBE 
ESSERE PERFEZIONATA TRA IL GP DEL GIAPPONE A SUZUKA E QUELLO DELL'EMILIA ROMAGNA A IMOLA 


dopo le gare a Sakhir e Ged- 

da, hanno di fatto iniziato, e solo pochi qua- 

si completato il processo di comprensione delle 
rispettive monoposto. La Ferrari, confermatasi 
nei fatti la seconda forza dietro la Red Bull, ne è 
risultata distaccata di circa quattro decimi al gi- 
ro. La monoposto di Lecler e Sainz, è l'unica ad 
aver mostrato un progressivo miglioramento ri- 
spetto la vettura precedente. La SF-23, infatti, 
si era dimostrata un progetto limitato dalla sua 
architettura, così non si può dire della monopo- 


sto attuale, basata sua un concetto totalmente 
diverso, a partire dallo stesso chassis comple- 
tamente ripensato, non solo in funzione di un 
packaging dell'impianto di raffreddamento e de- 
gli accessori della power unit, diverso dal prece- 
dente, seppur non estremizzato. Ma anche, gra- 
zie ad una evoluzione dei volumi e delle forme, 
ottenendo una diversa distribuzione del carico 
aerodinamico con una forte stabilità del centro 
di pressione aerodinamica ed un valido bilancia- 
mento dinamico. Sebbene gli schemi delle so- 
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PER IL GP DELL'EMILIA 
ROMAGNA, GLI 
INTERVENTI ALLE 
FIANCATE DOVREBBERO 
RIGUARDARE ANCHE UN 
RIPROFILATURA DELLA 
LORO ZONA POSTERIORE, 
CHE DOVREBBE ESSERE 
CARATTERIZZATA DA UNA 
MAGGIORE 
RASTREMAZIONE 


Alla ricerca di ottimizzare 
il rendimento 
aerodinamico, 

la Ferrari metterà mano 
alle fiancate, sopra, 

con una riprofilatura 
nella zona posteriore 


spensioni, siano rimasti inalterali, con il push 
rod al avantreno e il pull rod al retrotreno, le ge- 
ometrie e cinematiche sono state perfezionate 
addirittura con un fine tuning in tal senso, nel 
corso dei test, permettendo così alla SF-24 di di- 
ventare una piattaforma stabile e funzionale al 
concetto aerodinamico seguito. Accanto a que- 
sti tangibili punti di forza, che fanno di questa 
vettura una base da cui partire con un proces- 
so di sviluppo coerente, nel corso della stagio- 
ne, le due gare sinora disputate, ma soprattutto 
quella in Arabia Saudita, hanno posto l'accento 
sui punti deboli che vanno corretti. Gli sviluppi, 
infatti, per ridurre il gap dalla RB20 che pare at- 
testarsi tra i quattro decimi e il mezzo secondo, 
dovranno prioritariamente risolvere il problema 
del lento warming up degli pneumatici. Nel det- 
taglio, a Gedda, è emersa in modo lampante, la 
lentezza della SF-24 nel raggiungere le tempe- 
rature di esercizio ideali delle gomme. L'ottimo 
bilanciamento della vettura, è parso evidente 
sia in Bahrain sia sul tracciato del Corniche Cir- 
cuit, ma in Arabia è stato necessario percorrere 
due interi giri per entrare nella finestra termica 
ideale. Ciò sta ad indicare che il carico comples- 
sivo della vettura, soprattutto nella configura- 
zione specifica non fosse sufficiente ad indur- 
re abbastanza energia sugli pneumatici. Una 
realtà, peraltro, subito colta dai tecnici di Ma- 
ranello, che avevano optato per adottare un'a- 
la posteriore meno scarica tra le versioni dispo- 
nibili, a livello del profilo principale. I tecnici di 
Maranello, avendo identificato la carenza di ca- 
rico dal corpo vettura (leggi fondo) contano di ri- 
solvere il problema con una serie di sviluppi già 
previsti. Questi, nei fatti, dovrebbero distribuir- 
si tra il Gp del Giappone a Suzuka, quarta prova 
stagionale e quello dell’ Emilia Romagna a Imo- 
la, settima gara in calendario. Suzuka è un trac- 
ciato estremamente probante per quanto con- 
cerne l'equilibrio aerodinamico e dinamico delle 
monoposto. Da indiscrezioni raccolte, dovrebbe 
debuttare un nuovo fondo rivisto nella sua con- 
formazione sia dei canali Venturi, sia del bordo 
laterale, accanto, probabilmente a nuove speci- 
fiche per le ali. Ma il lavoro dello staff aerodina- 
mico diretto da Diego Tondi, produrrà modifiche 
decisamente più visibili a livello delle fiancate, 
a Imola. Sul tracciato sulla riva del Santerno do- 
vrebbe debuttare una nuova versione delle im- 
boccature delle prese d'aria, che saranno ridotte 
nella loro sezione, seguendo la moda, già lan- 
ciata lo scorso anno dalla Red Bull. In pratica, 


dovrebbero essere più strette caratterizzate da 
una maggiore inclinazione verso l'alto del lab- 
bro inferiore, incrementando quindi la sezione 
verticale del canale sottostante per il passaggio 
del flusso d'aria che lambisce il profilo inferio- 
re delle fiancate. Ciò sarebbe perlatro funziona- 
le ad un'altra modifica sempre alle fiancate, con 
la sezione posteriore maggiormente rastremata, 
insomma ancora più simile a quelle attualmente 
adottate dalla RB20, senza però replicarne l’as- 
soluta estremizzazione che le caratterizza. Gli 
obiettivi di queste modifiche, dovrebbero esse- 
re due, l'incremento incremento del carico ge- 
nerato e il mantenimento dell'attuale ottimo 
bilanciamento aerodinamico. Non è infatti, co- 
sì scontato, quando si tende ad incrementare il 
carico su una monoposto, che ciò non determini 
una variazione del suo equilibrio aerodinamico. 
Ma la strategia seguita dai tecnici di Maranel- 
lo, ovvero l'integrazione in due momenti diver- 
si delle modifiche al fondo prima, poi alle fian- 
cate, dovrebbe avrebbe proprio la funzione di 
verificare gli effetti indotti dalle singole modi- 
fiche sull’ equilibrio della vettura, potendo così 
trovare il setup ideale, anche a livello dinamico, 
(leggi sospensioni) per garantire la migliore resa 
all'aerodinamica della vettura, ovvero secondo 
le previsioni fornite dalle simulazioni. 
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NEL TONDO LE FRECCE 
INDICANO 
RISPETTIVAMENTE 
UN INNALZAMENTO 
DEL LABBRO INFERIORE 
PER INCREMENTARE 
IL PASSAGGIO DELL'ARIA 
NEL CANALE 
SOTTOSTANTE, ED 
UN RESTRINGIMENTO 
DELL'IMBOCCATURA 
DELLE PRESE D'ARIA. 


i VERSO IL GP D'AUSTRALIA Di f® STEFANO TAMBURINI 


SHOW DI CARTAPESTA 
LA FUGA DAL TELEVISORE 
CHE SPAVENTA LA F.1 


MENTRE | NUMERI DEI BILANCI E DEGLI SPETTATORI APPAIONO INCORAGGIANTI, 
SCATTA L'ALLARME PER IL CROLLO DELL'AUDIENCE DA SALOTTO. NEGLI USA 

I RISULTATI SONO DEPRIMENTI, OFFRONO LA CERTEZZA CHE SOLO UNA PARTE 
DEL PUBBLICO ARRIVATO DA NETFLIX POI RESTA A_GUARDARE LE CORSE 


ANCHE IN ITALIA C'E UN CROLLO DEVASTANTE DEGLI ASCOLTI TV. CERTO, PESA 
IL DOMINIO DI RED BULL E DI VERSTAPPEN MA ANCHE IN PASSATO A FRONTE 
DI SITUAZIONI ANALOGHE NON SI È AVVERTITO LO STESSO DISINCANTO. 

IL PARADOSSO DI CORSE ESTREMAMENTE NOIOSE SALVATE DAGLI SCANDALI 


IL CROLLO DEI NUMERI TV È DIFFUSO IN TUTTA EUROPA E NEL RESTO DEL MONDO 
MA | CONTRATTI LUNGHI PERMETTONO DI AFFRONTARE L'EMERGENZA CON TUTTO 
IL TEMPO CHE SERVE. FORMULA ONE GROUP. ANCHE SE FORMALMENTE PARLA 
DI SUCCESSO, STA GUARDANDO CON INTERESSE ALL'OFFERTA DI APPLE TV 


IL COLOSSO DELL'ELETTRONICA GARANTIREBBE UN RADDOPPIO DEGLI INTROITI ; 
DEI DIRITTI DI TRASMISSIONE MA NON RISOLVEREBBE IL PROBLEMA DELL'APPETIBILITÀ 
DELLE SFIDE, PERSEGUIBILE SOLO IN UN MODO: RECUPERANDO L'ESSENZA 

PIU VERA DI QUESTO SPORT, QUELLA PIU LEGATA ALLA TRADIZIONE 


GIRA LA RUOTA 

DEI TELESPETTATORI 
ANCHE PER MAX 

L'inizio monocorde 

del mondiale, il dominio 

di Max e il mancato 
rimescolamento dei valori 
in campo hanno contribuito 
a far calare l'appeal 
televisivo dei Gp di F.1 


L' allarme è scattato da tempo al numero 2 


di St. James's Market a Londra, negli uf- 

fici di Formula One Group. E, soprattut- 
to, a Englewood, nel Colorado, dove ha sede la 
casa madre Liberty Media. Certo, i conti in atti- 
vo potrebbero far pensare solo al meglio. Invece 
ci sono anche e soprattutto motivi per non dor- 
mire sogni tranquilli. Al di là dei festeggiamenti 
di facciata, bisognerebbe infatti saper guardare 
oltre le apparenze, anche quelle dei numeri di bi- 
lanci fantasmagorici e di enormi borsoni pieni di 
milioni di dollari che continuano ad arrivare nelle 
casse delle scuderie della Formula Uno. Bisogne- 
rebbe saper andare oltre i trionfi momentanei dei 
consensi sui circuiti e di una narrazione scodin- 
zolante che nasconde i rischi legati a una bolla 
speculativa che potrebbe aver raggiunto i livelli 
massimi di espansione. E che proprio per questo 


chi 


potrebbe avere a che fare con la necessità di un 
cambio di rotta al più presto, che non compren- 
da solo le strizzate d'occhio ai cosiddetti “nuovi 
appassionati”. Insomma, anche a un recupero di 
quella tradizione ampiamente tradita da un'azio- 
ne di “americanizzazione” selvaggia che di fat- 
to ha messo in atto una vera e propria mutazio- 
ne genetica del Circus. Utile magari per alzare 
il valore dell'azienda e per venderla al momen- 
to giusto, consegnando però ai nuovi acquirenti 
eventualmente qualcosa di indigesto, indigeribi- 
le, comunque trasformato in peggio. 

Ovviamente, nelle stanze del comando, non vi 
diranno mai che sono preoccupati, i numeri e 
i consensi si tengono su anche con quelle che 
potrebbero essere definite “bugie bianche”. 
Ma se poi si va a guardare dentro le cifre, ec- 
co che questa realtà non appare troppo nasco- 
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VERSO IL GP D'AUSTRALIA | PADDOCK 


EB sta. Le cifre sono quelle dell'audience televisi- 


va della Formula Uno, da tempo in calo vistoso 
se non proprio al cospetto di un vero e proprio 
crollo. Certo, c'è il dominio della Red Bull e di 
Max Verstappen ma l’era moderna è contrad- 
distinta da cicli di dominio praticamente asso- 
luto. La Red Bull vince da tre stagioni e solo il 
2021 è stato un anno combattuto, risolto all'ulti- 
mo giro dell'ultimo Gran Premio in favore dell’e- 
mergente olandese, peraltro grazie a un colos- 
sale errore del direttore di gara Michael Masi. 
Prima di quella stagione ce n'erano state altre, 
ben sette, con il dominio della Mercedes, con 
qualche tremolio timido offerto dall'assalto del- 
la Ferrari. Eppure gli ascolti non erano così in 
profonda depressione come adesso. I fattori di 
disinnamoramento del pubblico televisivo van- 
no cercati anche e soprattutto in altri aspetti 
dello show. In particolar modo nello spostamen- 
to della centralità dell'evento a favore del cosid- 
detto contorno, alle “americanate” e al glamour 
che hanno sempre avuto una loro funzione ma a 
supporto e non il contrario. Siamo arrivati al pa- 
radosso — come spiegato nel numero 11 di Auto- 
sprint della scorsa settimana - degli scandali e 
dei veleni di inizio stagione capaci di salvare la 
narrazione di gare prive di emozioni. 


IL BUON LAVORO DI RILANCIO DI LIBERTY MEDIA 


Certo, dalla sua Liberty Media ha avuto anche il 
trend iniziale. Nei primi tre anni di gestione da 
quando - a fine 2016 - è subentrata al despota 
Bernie Ecclestone, ha visto lievitare gli appas- 
sionati da quota 400 milioni a un miliardo. Gli at- 
tuali dirigenti si attribuiscono per intero il gran 
merito di aver più che raddoppiato il bacino di 
utenza ma in realtà in buona parte si tratta di 
“rientri” di chi era fuggito per via della noiosità 
delle competizioni intorno alla metà del decen- 
nio scorso. Il risultato è comunque immenso, co- 
sì come quello legato ai conti economici. In par- 
te, anche in questo caso, per meriti diretti e altri 
per un colpo di fortuna connesso alla pandemia, 
quando la necessità di trascorrere più tempo da- 
vanti ai televisori ha fatto lievitare oltremisura 
gli ascolti della serie Netflix legata alla Formu- 
la Uno, “Drive to survive”, alla quale si deve la 
crescita degli appassionati nell'area nordameri- 
cana. Nielsen Sports ha stimato che l'audience 
di “Drive to Survive” è di oltre 250 milioni, di cui 
quasi 100 negli Stati Uniti. Formula One Group 
sostiene che il 75% del suo pubblico ha meno di 
45 annie che il 32% dei suoi 44 milioni di fan sta- 
tunitensi è costituito da donne, una percentuale 
di gran lunga superiore a quella degli altri sport 
più seguiti in America. 


I FAN DI NETFLIX NON FIDELIZZATI DALLA F.1 


Poi, però, a fronte di questi numeri incoraggianti, 
bisogna andare a guardare quanti sono gli spet- 
tatori televisivi delle competizioni vere e non di 
quelle di plastica raccontate da Netflix. Parten- 
do dall'ultimo appuntamento, quello dell'Arabia 
Saudita, negli States sono stati appena 920mi- 
la gli spettatori pronti a sintonizzarsi sul canale 
Espn2, con un calo del 38 per cento rispetto al mi- 
lione e 520mila che avevano assistito all’edizio- 
ne 2023 dello stesso Gp. In Bahrain, per la sfida 
inaugurale, era andata leggermente meglio con 
un milione e 120.000 spettatori contro il milione e 
310.000 del 2023, con un calo del 14,5%. Per me- 
glio comprendere la portata negativa di questi 
dati, è come se in Italia il Gran Premio lo avesse- 
ro guardato in tv solo in 164 mila. 

Nonche da noile cose vadano tanto meglio ma per 
fortuna non siamo ancora su questi livelli. L'ap- 
puntamento saudita è stato seguito in diretta su 
Sky e Now tv da un milione e 70mila persone. Se 
aggiungiamo quelli della differita su Tv8 (un mi- 
lione e 92mila spettatori) superiamo di poco quo- 
ta due milioni: due milioni e 162mila spettatori. 
Peril Gran Premio precedente, in Bahrain, le cose 
non erano andate molto meglio. Sommando i dati 
della diretta su Sky (1.197.000) e della differita su 
Tv8 (822.000), anche qui si arriva poco sopra quo- 
ta due milioni: due milioni e 19mila per l'esattez- 
za. Il confronto con il 2023 è devastante: manca- 
no 535mila spettatori, il calo è del 20,3 per cento. 
Se torniamo agli Stati Uniti, il confronto è anco- 
ra più impietoso se analizziamo gli eventi sportivi 
con maggior seguito televisivo. Ai primi dieci po- 
sti della classifica dei più seguiti di sempre ci sono 
altrettante sfide del campionato di football ame- 
ricano Nfl: iltop con 111 milioni e 300 mila spetta- 
tori con Patriots-Falcon del SuperBowl del 2017, 
fino ai 26 milioni e 890 mila di Lions-Seahawks. 
Poi troviamo tanto basket, essenzialmente Nba e 
non solo, e nelle prime venti posizioni non si scen- 
de mai sotto quota 18milioni e 830mila spettatori. 


ILSSORRISO NEL CONFRONTO CON L'ERA ECCLESTONE 


Certo, va detto che nell'epoca Ecclestone gli 
ascolti tv statunitensi erano ancora più depri- 
menti. I telespettatori medi per Gran Premio 
nella stagione 2013 erano appena 316mila e nel 
2020, in piena era Covid, erano quasi raddoppia- 
ti fino a raggiungere quota 609.000. Il successo 
della serie tv Netflix ha portato qualche beneficio 
nel 2021, anno del duello Hamilton-Verstappen, 
facendo salire la curva fino a 949 mila spettato- 
ri medi. Il top nel 2022 con un milione e 200mi- 
la. Già nel 2023 c'è stata una prima flessione (un 
milione e 100 mila) e all' inizio 2024 è arrivato il 
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DOMENICALI 

SI IMPEGNA AL 
MASSIMO, MA... 
Stefano Domenicali 

sul campo fa di tutto, 
perfino reggere 
scherzosamente 

il microfono durante 
un'intervista, ma a quanto 
pare gli spettatori 
pretendono ben altro 
dalla ribalta dei Gran Premi 


SCUDERIA 
Ferrari 

Red Bull 
Mercedes 
McLaren 
Alpine 
Sauber 
Aston Martin 
Williams 
Haas 
Racing Bulls 


crollo, peraltro partendo da dati non in linea con 
quelli fatti registrare nelle tribune dei tre circuiti 
statunitensi dove si è corso nell'ultima stagione 
con tutti i biglietti venduti. 

Anche limitandoci a un'analisi del solo universo 
motorsport, anche qui c'è ben poco da sorridere. 
Nel 2023 il Gran Premio di Miami di Formula Uno, 
il più seguito dell'anno in televisione, si trova solo 
al 39esimo posto. Davanti ci sono ben 37 gare del- 
la Nascar Cup. Il top con Daytona 500 seguito da 
otto milioni di spettatori davanti ai 4,7 di Indy 500. 


In Italia l'avvento del format che privilegia la 
pay-tv è stato devastante. E questa stagione si 
presenta con un'ulteriore restrizione: in diretta 
in chiaro su Tv8 andranno solo i due Gran Premi 
in terra italiana (Imola e Monza) perché lo impo- 
ne la legge. Come contentino saranno fruibili a 


2024 2023 2022 2021 
(su base 2023) (su base 2022) (su base 2021) (su base 2020) 


FERRARI | 208.000.000 200.000.000 205.000.000 150.000.000 


184.000.000 169.000.000 100.000.000 132.000.000 


179.000.000 159.000.000 177.000.000 145.000.000 


A4nctarer? | 117.000.000 113.000.000 152.000.000 115.000.000 
ALPINE) 105000000 112.000.000 73.000.000 97.000.000 

Stake 101.000.000 92.000.000 56.000.000 69.000.000 
Mai €270 82000000 5900000 100.000.000 
UMITNNENZE 80000000 80.000.000 60.000.000 59.000.000 

Moneysram—74000.000 78.000.000 70.000.000 61.000.000 
RocingBuls:e)) | = 70.000.000 72.000.000 52.000.000 77.000.000 
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tutti le sei gare sprint del sabato: Cina, Austria, 
Brasile, Oatar e le sfide in terra statunitense di 
Miami e Austin. Già nel 2023, la stagione meno 
seguita di sempre, il crollo dell'audience si è av- 
vicinato pericolosamente alla media dei due mi- 
lioni di telespettatori. Negli ultimi anni la ten- 
denza al ribasso è stata devastante: fino al 2019 
la media per Gran Premio era rimasta sopra i tre 
milioni. Poi nel 2020 era scesa a due milioni e 
421mila, per poi risalire nel 2021 a due milioni e 
574 mila. Ulteriore risalita nel 2022 con tre milio- 
ni e 210 mila spettatori, poi il tonfo del 2023 con 
due milioni e 185 mila, meno 32 per cento. Il top 
a Monza, trasmessa in diretta anche in chiaro, 
con quattro milioni e ottantottomila spettatori. 
Gli ultimi dieci anni non hanno mai offerto dati 
incoraggianti. L'ultima stagione con i Gran Pre- 
mi in chiaro per tutti sui canali Rai (2012) era sta- 
ta chiusa con una media di sei milioni e 523 mila 
spettatori. Il mix Rai-Sky del 2017, aveva porta- 
to a quota quattro milioni e 452 mila. Poi con il 
passaggio di alcuni Gp in chiaro su Cielo e poi su 
Tv8 si era scesi a tre milioni tra il 2017 e il 2018. 
Non è però solo un problema americano e ita- 
liano. Il calo degli spettatori è piuttosto unifor- 
me in tutto il mondo, non semplice da ricostru- 
ire perché i vari broadcaster e gli organizzatori 
a un certo punto hanno cominciato a diradare i 
comunicati con dati confrontabili con quelli del 
passato. A metà stagione 2023 Formula One 
Group ha risposto a un'inchiesta di Buzz Radar 
contrapponendo i dati dei propri canali televisi- 
vi e di quelli dei social. Ma è sembrato un modo 
per cercare di mescolare dati non omogenei e 
buttare la palla in corner in attesa di tempi mi- 
gliori, nella speranza che arrivino davvero. 
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E Anche nel resto d'Europa la situazione non è 


esaltante. Ad esempio in Germania, dopo un 
2023 tutto sulla pay-tv di Sky, si è tornati al 
format misto con sette sfide anche in chiaro su 
Rtl. I dati sugli ascolti hanno incoraggiato, qua- 
si spinto, un dietrofront. 


MA LE TV PAGANO DI PIÙ PERI DIRITTI 


Negli uffici di Liberty Media e di Formula One 
Group, dove formalmente si continua a parlare di 
successo di pubblico e comunque si possono far 
forti dei dati di bilancio, l'eventuale stato di al- 
lerta permette di programmare con calma i tem- 
pi degli interventi di “riparazione”. Gli accordi 
con i broadcaster dei principali Paesi sono stati 
sottoscritti già da tempo notevolmente al rialzo 
e sono quasi sempre a lungo termine. L'ultimo 
contratto siglato negli Stati Uniti con Espn è del 
2022, vale trai75 e i90 milioni di dollari annui a 
fronte dei cinque di quello precedente. 

E all'orizzonte c'è la possibilità di siglare un 
contratto monstre con Apple tv, il colosso dell'e- 
lettronica che produce l'iPhone, pronto a met- 
tere sul piatto due miliardi di dollari l'anno per 
la copertura planetaria, inizialmente accettan- 
do la coabitazione con i broadcaster esisten- 
ti. Quest'offerta raddoppierebbe l'incasso che 
oggi Formula One Group mette insieme som- 


IL VALORE DELLE SCUDERIE DI FORMULA UNO 
(ELABORAZIONE DATI FORBES, AGGIORNAMENTO LUGLIO 2023) 


SCUDERIA VALORE ENTRATE 2023 EBITDA* 2023 
TFerrari - dGee222ze” 39 miliardi 660milioni 115milioni 
2 Mercedes A 3,8 miliardi 700 milioni 192 milioni 
3 Red Bull | RedBull se | 26miliarli S10miloni —85milioni 
4 McLaren ArcLaren” 2.2 miliardi 490 milioni 58 milioni 
5 Alpine ALPINE) 14miliardi 325milioni =—S0milioni 
6 Aston Martin 1,375 miliardi 290miloni —122milioni 
7 Racing Bulli | Rocingsuli@@ | 1,125 miliardi =260milioni —20milioni 
8 Sauber Stake 900 milioni —210milioni 25 milioni 
9 Haas M@recon| 780 milioni 180milioni —1mmilioni 
10 Williams \ . 725 milioni 160 milioni 5 milioni. 
*EBITDA è l'acronimo in lingua inglese di Earnings Before Interest Taxes Depreciation and | 
Amortisation. Un indice economico molto simile al nostro MOL (Margine Operativo Lordo). Misura 
l'utile di un'azienda prima degli interessi, delle imposte, delle tasse, delle componenti straordinarie, 
delle svalutazioni e degli ammortamenti. Esprime quindi il reale risultato del business dell'azienda. 


mando quelle di ogni Paese con copertura te- 
levisiva. L'idea di Apple è siglare un contratto 
“totale” e di subentrare progressivamente alle 
tv che hanno contratti in scadenza. In Italia Sky 
ha i diritti fino al 2027, negli Usa Espn è “padro- 
na” del segnale fino al 2025. 

Dunque siamo di fronte a un'attestazione di am- 
pia fiducia da parte di un grande partner, che è 
convinto che i margini di crescita della Formula 

Pri 
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EMERGENZA 
TELESPETTATORI 

IN ATTO 

C'è bisogno 

di un'impennata 
narrativa all'interno 
della (fin qui) stanca trama 
del mondiale 2024, 
che tanto sembra 
rassomigliare a quello 
dello scorso anno, 
quanto a pilota 

e squadra al top. 

E di questo lo show Tv 
soffre molto 

come appetibilità... 


CONTO ECONOMICO FORMULA ONE GROUP 
NUMERI ESPRESSI IN MIGLIAIA DI DOLLARI 


30/12/20223 30/12/2022 
“Totale ricavi 2.746.000 2573000 
Costi 1.867.000 1.750.000 
“Utile lordo 879.000 ==—823.000 
Spese gestione operativa 663.000 650.000 
Utile o perdita di esercizio 1216000 173.000. 
Spesa per interessi 210.000 149.000 
Totale altri utili/spese nete 117.000 —227.000 
Utile ante imposte 223.000 251.000 
‘Imposte sul reddito -276.000 = -311.000 
Utile att. oper. in esercizio 499.000 562.000 
Utile netto 499.000 550.000 


Uno ci siano e come. A dire il vero l'offerta era par- 
tita quandola crisi di ascolti non aveva ancora evi- 
denziato le curve più negative. E poi ci sono an- 
cora i dati di bilancio di Formula One Group che 
risentono di quanto seminato in passato. In que- 
sto senso sono molto utili le parole pronunciate da 
Greg Maffei, amministratore delegato della Casa 
madre Liberty Media lo scorso 28 febbraio pre- 
sentando i dati di bilancio: «I risultati di Formu- 
la One Group includono un aumento del 5% delle 
presenze degli spettatori, per un totale di 6 milio- 
ni nel 2023, e una solida audience tv, con un totale 
di 1,5 miliardi di spettatori cumulativi per l’anno. 
I follower del gruppo sui social media sono saliti 
a 70,5 milioni. La conferma di diversi accordi per 
la promozione delle gare, come il nuovo contratto 
pluriennale per lo svolgimento delle gare a Madrid 
a partire dal 2026, ha ulteriormente consolidato la 
statura internazionale della Formula Uno». 


DAGLI ULTIMI BILANCI DATI TRANQUILLIZZANTI 


In effetti nel 2023, proprio grazie all'onda lun- 
ga dei contratti firmati in passato, alla crescita 
degli appuntamenti in calendario, il fatturato è 
stato da record arrivando a quota tre miliardi e 
200 milioni di dollari, con una crescita del 18,75 
per cento rispetto ai due miliardi e 600 milioni 
del 2022. L'utile netto per Formula One Group è 
comunque calato da 558 a 499 milioni. Nel 2023 
l'azienda ha accresciuto il suo valore fino a 18 
miliardi e 220 milioni ed è al top nella classifi- 
ca mondiale degli imperi sportivi. In sette anni 
ha fatto lievitare i quattro miliardi (più due di 
copertura dei debiti) investiti nell'acquisto del 
Circus da Bernie Ecclestone. 

In ogni caso sono aumentati anche gli introiti per 
le scuderie. La Ferrari, che beneficia di uno spe- 
ciale bonus per essere stata sempre presente, ha 
incassato 208 milioni di dollari, otto in più rispet- 
to al 2023. Quasi tutte le scuderie hanno avuto 
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maggiori entrate e nel complesso i premi hanno 
superato di 58 milioni quelli della stagione prece- 
dente, con una crescita del 5 per cento. 

Il quadro, purincoraggiante, non vede però sboc- 
chi di ulteriore crescita se non nell'organizzazio- 
ne di più Gran Premi. L'amministratore delegato 
di Formula One Group, Stefano Domenicali, non 
fa mistero di voler arrivare a quota 30. Il recente 
annuncio di un nuovo Gran Premio (su circuito 
cittadino) a Madrid dal 2026 e le trattative per il 
rinnovo dei contratti per le piste storiche (Monza 
e Imola comprese) aprono interrogativi sulle “di- 
mensioni” di un calendario non più sostenibile. Il 
Patto della Concordia impone un limite di 24 ga- 
re ma scade nel 2025 e nelle trattative per il rin- 
novo potrebbe entrare in ballo l'estensione fino 
a 30. Spunta, per ora sottotraccia, anche la follia 
di qualche Gran Premio infrasettimanale. Nes- 
suno fino a ora ha fatto i conti con i piloti, anche 
per la debolezza del loro rappresentante George 
Russell ma il campione del mondo Max Verstap- 
pen ha già espresso più volte la sua contrarietà 
a questo effetto “criceto nella ruota”. Inoltre, ci 
si dimentica che in nessun altro sport gli atleti 
sono costretti a onorare ogni appuntamento per 
poter vincere il titolo e vengono colpevolmente 
sottovalutati irischi per la salute e la sicurezza e 
per un effetto boomerang da parte del pubblico. 
Proprio questo effetto sta cominciando a manife- 
starsi. Da qui anche l'intenzione di investire tan- 
ti soldi (di altri, tanto per cambiare dei Paesi Ca- 
naglia compresi tra Golfo Persico e Mar Rosso) 
per circuiti avveniristici, come quello saudita di 
Qiddya, il cui progetto è stato presentato pochi 
giorni fa a Jeddah. Dovrebbe essere pronto nel 
2028, con un'avveniristica curva sopraelevata di 
70 metri e con un doppio circuito in modo da po- 
ter ospitare contemporaneamente sfide di For- 
mula Uno e MotoGp. 

Già, la MotoGp. Lo stesso Domenicali non ha mai 
nascosto il proprio interesse. Il 26 marzo 2023 si 
è fatto vedere al fianco di Carmelo Ezpeleta, suo 
omologo della Dorna, la società proprietaria del 
Circus a due ruote, in occasione della tappa por- 
toghese di Portimao. Non era sembrata una sem- 
plice visita di cortesia, e avevano già fatto pensa- 
re le contaminazioni dei format delle gare sprint, 
che nelle moto sono diventati addirittura fissi. A 
fine febbraio 2024 la testata economica spagno- 
la “Expansion” ha rivelato che il fondo britan- 
nico Bridgepoint — proprietario al 51% di Dorna 
— «chiede più di quattro miliardi di euro per ven- 
dere la società: Liberty Media ne sarebbe coscien- 
te, ma almomento saremmo solo alle fasi iniziali». 
Per Liberty Media è comunque una somma ab- 
bordabile, considerando che l'investimento in 
Formula One Group è già ampiamente rientrato 
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Eb eilvalore dell'asset è quasi triplicato, al punto di 


aver potuto rifiutare un'offerta di acquisto di 20 
miliardi avanzata dal Fondo sovrano di investi- 
mento saudita. Bridgepoint, interpellata dai col- 
leghi spagnoli, ha dichiarato che «Dorna è una 
società molto interessante e ci sono sempre spe- 
culazioni su diverse parti interessate ad acquisir- 
la», mentre Liberty Media ha preferito non com- 
mentare. Dorna ha un fatturato di 475 milioni di 
euro (dati del 2022), in crescita rispetto ai 358 mi- 
lioni di euro del 2021. Ezpeleta, in un'intervista a 
Massimo Calandri di “Repubblica” del 27 dicem- 
bre 2023, aveva sornionamente ammesso che 
«tutto può accadere» e che «il prodotto piace». 


Proprio per questo o, alla peggio, anche per que- 
sto Formula One Group non può sottovalutare 
l'innegabile calo di interesse televisivo. È pur 
sempre una cartina tornasole di una tendenza 
che oggi è arginabile ed è il termometro di una 


situazione che va oltre le nude cifre. Primo aspet- 
to: pochi fra quelli che sono stati attirati dalla 
Formula Uno in versione Netflix poi apprezza- 
no quella vera, perché è molto diversa. Secon- 
do: lo spettacolo in pista è deprimente e non solo 
per via del dominio Verstappen-Red Bull. Terzo 
aspetto: a salvare la depressione della pista ci 
hanno pensato gli scandali (Red Bull e non so- 
lo), il mercato piloti aperto dal trasferimento per 
il 2025 di Lewis Hamilton alla Ferrari e la picco- 
la tenera favola di Oliver Bearman, debuttante a 
18 anni con una Ferrari per via di un'operazione 
di appendicite del pilota titolare Carlos Sainz. E 
poi settimo al traguardo, offuscando qualsiasi al- 
tra prestazione in pista. 

A questo punto ci sono solo due possibilità. La 
prima: si trasforma del tutto la Formula Uno in 
un'appendice di Netflix rendendo permanen- 
ti tutti i casini che la animano sullo sfondo, ma 
non sarebbe più uno sport, sarebbe uno show 
di cartapesta. Si potrebbe addirittura assistere 


Le figure apicali di Formula 
One Group e di Liberty 
Media, Stefano Domenicali 
e Greg Maffei, non possono 
che guardare 

con preoccupazione i dati 
che arrivano dai canali Tv 


all'obbrobrio diuna Safety Carfatta entrare gr MENA INR 


zie altelevoto sui social. Una porcheria, sulla fal- 
sariga di quella già introdotta e poi ritirata nella 
Formula E con il “FanBoost”, una carica supple- 
mentare di energia riservata al pilota scelto da 
chi segue da casa attraverso le preferenze sui 
social. La seconda: si chiude per sempre con le 
esagerazioni stile americano che portano nuovo 
pubblico molto volatile ma fanno scappare quel- 
li dello zoccolo duro. E anche quelli che si avvi- 
cinano apprezzando l'essenza vera di questo e 
di altri sport. Da decenni sui biglietti di ingres- 
so delle corse motoristiche in Gran Bretagna c'è 
una scritta bella evidente: “Motorsport is dan- 
gerous” (il motorsport è pericoloso). Bisogne- 
rebbe cominciare a scrivere ovunque, soprattut- 
to sulla porta di ingresso della sede di Formula 
One Group qualcosa che suoni più o meno così: 
“Motorsport has been dangerous, now let's not 
make it ridiculous”. Il motorsport è (stato) peri- 
coloso, adesso non rendiamolo ridicolo. e 


SCUDERIA 


Red Bull 
Mercedes 
Ferrari 
McLaren 
Aston Martin 
Alpine 
Williams 
Racing Bulls 
Sauber 


Haas 


RedBull @h 4: 
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SCUDERIA 
Mr FERRARI 


AcLaren” 


ALPINE 
WILLIAMS 
| Racing Bulls 39) 
Stake 
prorersrom 


2024 2023 
(subase (su base 

2023) 2022) 
7.445.816 6.242.636 
3.347.012 3.797.297 
3.327.288 4.038.083 
2.643.747 1.599.353 
2.198.836 957.257 
1.446.838 1.685.789 
841.937 667.079 
822.214 833.777 
763.035 957.257 
736.737 846.125 


2022 
(su base 
2021) 


3.955.613 


2021 
(su base 
2020) 


2.384.737 
4.826.379 4.482.998 
2.443.873 1.315.829 
2.164.028 1.718.890 
1.021.568 1.679.053 
1.471.628 1.599.379 
709.988 569.308 
1.396.618 1.178.245 
652.288 614.836 


577.278 586.981 
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PILOTI 


Red Bull 


Mercedes 


Ferrari 


McLaren 


Aston Martin 


Alpine 


Williams 


Racing Bulls 


Sauber 


Haas 


RedBull 


SCUDERIAARE 
ME FERRARI 


ArcLaren” 


ALPINE 


WILLIAMS 


| Racing Bulls sà) 


Stake 


oreysrom 


Stagione 2024 
(su base risultati 2023) 


1.826.800 
Verstappen 1.217.900 
Perez 608.900 


879.700 
Hamilton 501.800 
Russell 377.900 


873.400 
Leclerc 443.000 
Sainz 430.400 


655.000 
Norris 440.900 
Piastri 214.100 


608.800 
Alonso 443.000 
Stroll 165.800 


272.800 
Ocon 132.200 
Gasly 140.600 


79.600 

Albon 67.100 
Sargeant 12.500 
83.700* 
Tsunoda 46.100 
Ricciardo 23.000 


54.400 
Bottas 31.400 
Zhou 23.000 


46.000 
Hulkenberg 29.300 
Magnussen 16.700 


Stagione 2023 
(su base risultati 2022) 


1.626.373 
Verstappen 969.636 
Perez 656.737 


913.972 
Russell 393.736 
Hamilton 520.236 


1.195.872 
Leclerc 663.036 
Sainz 532.836 


288.672 
Norris 272.436 
Piastri 16.236 


240.372 
Alonso 186.336 
Stroll 54.036 


274.172 
Ocon 209.436 
Gasly 64.736 


40.872 
Albon 24.636 
Sargeant 16.236 


61.872 
Tsunoda 41.436 
De Vries 20.436 


147.972 
Bottas 119.136 
Zhou 28.836 


84.972 
Magnussen 68.736 
Hulkemberg 16.236 


* va aggiunta la quota per la superlicenza del terzo pilota Lawson (14.600), 
unico ad andare a punti tra le riserve nel 2023 


Totale Piloti 


Tot. incasso FIA 
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5.380.200 
29.253.660 


074.920 
6.699.773 


î 
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FA CAUSA 
ALLA FEDERAZIONE 


CITATI PRESSO L'ALTA CORTE DI LONDRA ANCHE LA FOM, OVVERO IL PROMOTER, TRAMITE 
FORMULA ONE MANAGEMENT, E LO STESSO BERNIE ECCLESTONE. LA RICHIESTA DEL POOL 
DI AVVOCATI CHE DIFENDE GLI INTERESSI DEL PILOTA BRASILIANO IN CONCRETO 

PARLA DI UN RISARCIMENTO QUANTIFICATO NELLA CIFRA DI 82 MILIONI DI DOLLARI 


MARIO 
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FELIPE MASSA 
PASSA 
ALL'ATTACCO 
Dopo mesi 
di abboccamenti, 
tentate trattative 
e preparazione, 
Felipe Massa 
col suo nutrito pool 
di avvocati 
è passato 
all'attacco, 
intentando 
un'azione legale 
presso l'Alta Corte 
di Londra. Tutto 
questo per chiedere 
giustizia circa 
l'epilogo 
della stagione 
di F.1 2008 


Pero Massa è passato dalle parole ai fatti, 
rivolgendosi all’Alta Corte di Londra. Nei 
giorni scorsi ha formalmente iniziato la causa 
alla Fédération Internationale de l'’Automobile 
(FIA) e alla Formula Uno, ovvero al promoter, al- 
la Fom, Formula One Management, citando an- 
che lo stesso Bernie Ecclestone. Sotto i riflettori 
la materia del contendere è sempre data dal ti- 
tolo mondiale 2008, perso per un punto a causa 
di un sorpasso in extremis di Lewis Hamilton, 
nel determinante Gp del Brasile, ai danni del 
tedesco Timo Glock. Ma in realtà il centro del- 
la questione è dato dal mancato annullamen- 
to del precedente Gp di Singapore, quello in 
cui Nelson Piquet junior andò volutamente a 
picchiare contro le barriere per far entrare una 
Safety-Car che avrebbe favorito in modo de- 
terminante la strategia, la leadership e quindi 
la vittoria del compagno di squadra Fernando 
Alonso, top driver di una Renault al tempo ge- 
stita da Flavio Briatore e da Pat Symonds quale 
sua longa manus. Mentre i due dirigenti del te- 
am francese furono trovati senz'altro colpevoli 
di frode sportiva, la gara non venne mai annul- 
lata, creando, solo per questo, un gravissimo 
danno sportivo a Massa, che con quei punti - 
assegnati in modo secondo lui non legittimo - 
di fatto perse il mondiale. 

Da qui, tornando al concreto della causa appe- 
na posta in essere, la domanda di un risarci- 
mento di 82 milioni di dollari, appunto per aver 
perso un titolo che a lui toccava di diritto, pro- 
prio nel corso del suo lungo ciclo di pilota Fer- 
rari. Prendendo atto che la conciliazione non è 
stata possibile, Felipe Massa ha quindi messo 
tutta la questione in mano a un nutrito pool di 
avvocati, da cui è scaturita la determinazione 
dell'azione. 

Lo studio legale Vieira Rezende Advogados ha 
ribadito all'interno di una nota ufficiale quali 
sono le ragioni del cliente: «Massa sta cercan- 
do di sostenere che la Fia ha infranto i suoi stes- 
si regolamenti non indagando immediatamente 
sulla collisione di Nelson Piquet Jr al Gran Pre- 
mio di Singapore del 2008. Sostiene che se la 
Fia avesse agito correttamente, avrebbe vinto il 
Campionato Piloti quell’anno. Massa chiede an- 
che un risarcimento per le considerevoli perdite 
finanziarie derivanti dal fallimento della Fia, di 
cui Ecclestone e Fom sono stati complici. Come 
ha ammesso Ecclestone, nel 2008 c'erano “infor- 
mazioni sufficienti per indagare sulla questio- 
ne” e “annullare la gara di Singapore”. E se i 
risultati del Gran Premio di Singapore 2008 fos- 
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sero stati cancellati, Felipe Massa sarebbe sta- 
to campione del mondo e che lo stesso Massa, 
invece, è stato ingiustamente privato del titolo 
che meritava». 

Prosegue la nota dello studio legale: «I tentati- 
vi di risolvere la questione in via amichevole non 
hanno avuto finora successo, non lasciando al- 
tra alternativa che andare in giudizio. I recenti 
eventi evidenziano la continua rilevanza delle 
questioni di trasparenza e integrità in Formula 
Uno ed è evidente che è necessario un lavoro se- 
rio per ripristinare la sua credibilità e garantire il 
suo futuro a lungo termine. Sebbene l'indagine 
della Fia nel 2009 abbia concluso che ‘non ave- 
va mai preso in considerazione accuse così gra- 
vi’, e anche dopo le rivelazioni dello scorso an- 
no, i risultati del Gran Premio di Singapore 2008 
rimangono ufficialmente riconosciuti dalla Fia». 


LE DICHIARAZIONI DI ECCLESTONE 


Certo, la causa stessa parte ora, a ben sedici 
anni dall'evento contestato, appunto in seguito 
alle già citate dichiarazioni di Bernie Ecclesto- 
ne rilasciate a una testata tedesca, F1-Insider, 
nel marzo 2023. Lo stesso Bernie, novantatre- 
enne tuttora in gran forma, a proposito dell'a- 
zione legale in atto, si è limitato a dichiarare 
che: «Se me l’avesse chiesto, avrei detto a Feli- 
pe che la causa era la cosa più giusta da fare. Si 
lasci che un giudice inglese decida cosa sia giu- 
sto e cosa sia sbagliato»; queste le sue parole, 
pronunciate all'agenzia di stampa PA. 


COSA CI HA DETTO FELIPE 


Raggiunto a casa, in Brasile, Felipe Massa si 
mostra soddisfatto, dichiarando, in esclusiva 
ad Autosprint: «Adesso siamo entrati nell’azio- 
ne legale vera e propria, presso l'Alta Corte di 
Londra, e il procedimento è scattato in senso 
stretto. Da qui in poi non ci si ferma più... Si an- 
drà dritti, spediti sino alla fine, per avere una 
pronuncia certa e, con essa, come auspico, pie- 
na giustizia. Ciò significa che da questo momen- 
to non toccherà più a me commentare, ma ci 
penserà la validissima squadra di legali che ho 
messo insieme a portare avanti la cosa, nella se- 
de delegata. D'altronde per quanto mi riguarda 
ho già detto tutto quello che dovevo dire e non 
cambio neanche una virgola, rispetto a quanto 
affermato fin dall'inizio, su tale questione. Ri- 
voglio il titolo 2008, perché sul campo, se le co- 
se fosse andate come dovevano, l’avrei vinto io, 
quel mondiale. Posso solo aggiungere che spin- 
geremo sino alla fine». e 
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SENNN 
3O0YEARS 


SENNA 30 YEARS 
ONORANDO AYRTON 


IL MITO SARÀ RICORDATO IN 10 SETTIMANE DI EVENTI GRAZIE A IMOLA, 
ALL'INSTITUTO, ALLA REGIONE EMILIA ROMAGNA E AL MINISTERO DEGLI ESTERI 


ALESSANDRO BUCCI 


Lì figura planetaria di Ayrton Senna verrà 
ricordata a trent'anni dalla scomparsa at- 
traverso dieci settimane di eventi sotto l'egida 
“Senna 30 years”, che includerà anche un do- 
veroso tributo al compianto Roland Ratzenber- 
ger (deceduto il 30 aprile '94 causa incidente). 
La mastodontica kermesse, il cui programma è 
visibile sul sito ufficiale della manifestazione è 
reso possibile dalla collaborazione tra il Comu- 
ne di Imola con Instituto Ayrton Senna, Regio- 
ne Emilia-Romagna e Ministero degli Esteri. La 
carovana di eventi partirà il 21 marzo (data di 
nascita di Senna) per concludersi il 2 giugno. 
Focus particolare sarà dato alla giornata dell'1 


maggio nella quale, trent'anni fa, il mago delle 
corse perse tragicamente la vita al volante del- 
la Williams-Renault. “Senna 30 years” consta 
di una rassegna di spettacoli, mostre ed eventi 
sportivi racchiudendo tanti significati e valori, 
primo dei quali il rispetto per la persona. Non 
è un caso che la rassegna sia intitolata anche 
al pilota austriaco che perse la vita al volante 
della Simtek-Ford durante le qualifiche del GP 
di San Marino ‘94. In occasione della presen- 
tazione svoltasi a Bologna l'11 marzo nella se- 
de della Regione E-R, tutti irelatori ad iniziare 
dal CEO F.1 Stefano Domenicali e dal Presiden- 
te di Formula Imola Gian Carlo Minardi han- 
no sottolineato l'importanza di mantenere vi- 
va la memoria di entrambi i piloti perché prima 
che essere fuoriclasse (come lo fu Ayrton) o pi- 
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UN MODO BELLO 

PER RICORDARE 

IL MITO AYRTON 

Sopra, il logo 
onnicomprensivo 

delle dieci settimane 

di eventi che la terra 

del motore dedicherà 
alla memoria di Ayrton 
Senna. A destra, 

la presentazione 

del programma che vede 
in prima fila, Gian Carlo 
Minardi e il Presidente 
della Regione Emilia 
Romagna, Stefano Bonaccini 


loti si è Persone. E sia Senna che Ratzenber- 
ger amavano quello che facevano, mettendovi 
grande impegno e dedizione. La vita di Ayr- 
ton, soprannominato non a caso “Magic” ha 
lasciato un segno indelebile nella storia dello 
sport e dell'essere umano e i suoi valori ven- 
gono ancora coltivati da tantissime persone 
nel mondo. Quanto agli italiani, il rapporto con 
Senna è sempre stato molto complesso (non 
essendo riuscito “Beco” a divenire pilota Fer- 
rari) seppur pendente verso la sconfinata am- 
mirazione. Come ricordato dalla nipote di Ayr- 
ton Bianca Senna «Purtroppo Ayrton non ha 
avuto modo di correre con la Ferrari in carriera, 
ma il 93% degli italiani apprezza la sua figura. 
Senna risulta tuttora tra i 10 atleti più influen- 
ti in Italia». Il CEO della Formula Uno, Stefano 
Domenicali, emozionato per l'occasione ha af- 
fermato: «Ad Imola e in Emilia-Romagna nulla 
di ciò che fa parte del territorio viene dimenti- 
cato. Anche quello che accadde 30 anni fa ad 
Imola è ancora vivo nella memoria di tutti. Un 
momento difficile che vissi personalmente ed è 
giusto ricordare anche Ratzenberger in questa 
occasione. La Formula Uno fu costretta a rea- 
gire da quell’1 maggio '94 e tanti furono i cam- 
biamenti negli anni successivi. Imomenti dolo- 
rosi lasciano un segno, ma servono anche per 
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guardare avanti in maniera diversa. Sono certo 
che in occasione di “Senna 30 Years” vedremo 
la passione e il ricordo che le persone hanno di 
Senna. La F.1 vuole sottolineare che la vita di 
entrambi i piloti non è caduta nel vuoto perché 
la E.1 ha reagito da allora come in altre tragi- 
che occasioni e dobbiamo pensare a cosa Sen- 
na e la fondazione intitolata a suo nome hanno 
lasciato. Entrambi sono ancora un riferimento 
importante dopo 30 anni, in una cultura moder- 
na dove tutto viene dimenticato fin troppo ve- 
locemente». Domenicali ha chiosato il proprio 
intervento ribadendo l’importanza di mante- 
nere viva la memoria di Senna nel quotidiano: 
«Chi fa parte del mondo dello sport e della E.1 
ha l'obbligo di coltivare i valori positivi lasciati 
da Ayrton in tutto il mondo. Anche in altri cir- 
cuiti del calendario F.1 si terranno celebrazioni 
in merito alla morte di Senna. Ayrton è stato ed 
ancora è la F.1 e “Senna 30 Yerars” sarà un'’otti- 
ma occasione per condividere un momento che 
non è solo sport, ma anche condivisione di idee 
per guardare al futuro migliorandosi sempre. 
Non vedo l'ora di essere ad Imola». Gian Carlo 
Minardi, visibilmente emozionato in occasio- 
ne della conferenza di presentazione di “Senna 
30 Years” avendo preso parte in prima perso- 
na a quel tragico weekend di Imola '94 (all’e- 
poca Gian Carlo era team principal dell'omoni- 
ma scuderia) ha rimembrato il suo incontro con 
il futuro asso brasiliano: «Ricordo Ayrton nel 
1982 a Thruxton, in Inghilterra. All'epoca ero 
impegnato con la F2 e quindi approfittai per os- 
servare giovani piloti, in particolare Senna, che 
correvano nella Formula Ford. Il brasiliano die- 
de un giro a tutti. Rividi Ayrton ad Hockenheim 
e lo invitai a cena, occasione nella quale nacque 
la nostra amicizia. Presentai a Senna un'offerta 
per correre come professionista, ma Ayrton mi 
descrisse il suo programma già designato e at- 
tuato al 110%. Senna è andato forte in Formula 
Ford e poi non ha più smesso sino alla tragica 
scomparsa in F.1». Appuntamento dunque l’1 
maggio con “Ayrton and Roland Day”: apertu- 
ra al pubblico dell'Autodromo Enzo e Dino Fer- 
rari di Imola dalle ore 12. Alle 14,17, ora dell'in- 
cidente di Ayrton si svolgerà la cerimonia di 
commemorazione “Senna30 Years”. Infine per 
gli appassionati di calcio una curiosità: dalle 
16 fino alle 18,30 allo stadio comunale “Romeo 
Galli” si svolgerà il torneo “Roland & Ayrton 
Tribute” tra le scuole di calcio d'Italia e Brasi- 
le, con giovanissimi provenienti da San Paolo 
del Brasile e squadre under italiane. e 
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ALLA SCOPERTA 
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DOPO L'ESORDIO DA GRIDO IN ARABIA, BEARMAN È IL GOLDEN BOY, 
ANCHE SE POCHI CONOSCONO DAVVERO IL FERRARISTA, 
SOTTO LA SUPERFICIE. ECCOLO, QUINDI, SVELATO NEL PROFONDO 


DARIO 


e passa di talento. Si 
chiama Oliver James Bearman e viene 
da Chelmsford, nella contea dell'Essex, 

questo ragazzo alto e dallo sguardo vispo, che 
ascolta la musica hip hop e due domeniche fa 
ha emozionato tutti. Un debutto che per tanti si 
è rivelato soprendente, indubbiamente sopra le 
aspettative, quello di Jeddah. Con i suoi 18 an- 
ni, dieci mesi e un giorno (spegnerà 19 candeli- 
ne il prossimo 8 maggio), Ollie è il più giovane ad 
avere preso parte ad un Gran Premio al volante 
di una Ferrari ed il più giovane pilota britannico 
di Formula Uno di tutti itempi. Ma è anche il pri- 
mo pilota inglese ad essere salito su una Rossa in 
un week-end di gara dal 1990, ovvero dall'epoca 
di Nigel Mansell. Un primato, se così si può dire, 
che ha avuto il privilegio di togliere al sette vol- 
te campione del mondo Lewis Hamilton, il quale 
nel 2025 approderà alla corte di Maranello. E in 
Arabia Saudita, Hamilton gli è finito dietro, come 
pure l'altro suo connazionale Lando Norris. For- 
se soltanto una questione di generazioni. Bear- 
man appartiene a quella dei vari Taylor Barnard, 
Zak O'Sullivan e Luke Browning, per tirare in bal- 
lo altri nomi di piloti d'oltremanica che si stanno 
mettendo bene in luce nelle varie serie minori. 
Come in Formula 2, in cui Ollie è alla sua secon- 
da stagione con la Prema, in cui è stato raggiun- 
to quest'anno da Andrea Kimi Antonelli, dopo 
che nel 2023 aveva concluso sesto in campiona- 
to conquistando quattro vittorie. Due di queste 
a Baku, un tracciato cittadino sicuramente diffe- 
rente per le sue caratteristiche a quello di Jed- 
dah, ma pur sempre un cittadino molto impegna- 
tivo e a tratti velocissimo. Bearman è uno che 
quando deve non sbaglia facile e lo ha largamen- 


te dimostrato. Quella di Jeddah per lui è stata 
una prova di forza e concentrazione. Prova che 
ha superato brillantemente con quel settimo po- 
sto che vale oro (oltre ai sei punticini messi in 
tasca) ed il quinto giro più veloce. Come se non 
bastasse, Bearman è stato bravo in qualifica, su- 
perando lo scoglio della 01 e mancando per del- 
le piccole sbavature l'ingresso nella sessione de- 
cisiva per soli 36 millesimi, rischiando di lasciare 
fuori dalla 03 lo stesso Hamilton. E a Jeddah in 
gara non ha commesso errori. 


Di sicuro Oliver è cresciuto e tanto, perché vo- 
lendo guardare al passato qualche errorino lo 
ha anche fatto. Lo ha fatto lo scorso anno e spe- 
cialmente nel 2022, quando con il team vicenti- 
no ha sfiorato il titolo al proprio debutto in For- 
mula 3, classificandosi terzo (benché davanti 
ai compagni di squadra Jak Crawford e Arthur 
Leclerc, all'epoca entrambi al loro secondo an- 
no nella serie) ed ottenendo un successo a Spa. 
Una stagione iniziata in Bahrain con un'altra 
vittoria, cancellatagli per un track limits, e poi 
un sesto posto in rimonta dalle retrovie in cui 
era precipitato nelle fasi iniziali. Nel successivo 
round di Imola un contatto con Leclerc (fratello 
minore di Charles) e nella Feature Race quello 
con Grégoire Saucy, che gli è costato 20 secondi 
di penalità privandolo di un quarto piazzamen- 
to. A Montmelò ancora un fine settimana opa- 
co. Insomma, per vederlo sul podio si è dovuto 
attendere fino al quarto appuntamento di Sil- 
verstone. Sulla pista di casa ha conquistato un 
terzo posto nella gara più lunga. Ma a Spielberg 
si è ripetuta la solita storia: cinque secondi per 
un track limits in gara 1 e l'ennesimo contatto, 
questa volta con Zane Maloney. Da lì in avan- 
ti qualcosa comunque è cambiato con altri sei 
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L'approccio 
di Oliver Bearman 
è accattivante 
quanto concreto 
è ilsuo modo 
di porsi 
nell'abitacolo della 
Ferrari F.1. Con il 
settimo posto finale 
in Arabia, davanti 
a piloti top quali 
Norris e Hamilton, 
il 1Benne britannico 
s'è guadagnato 
un posto 
tra i promettenti 
attesi a un impiego 
fisso nel Circus 
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EB podi, inclusi i due secondi piazzamenti ottenu- 


ti nel finale di Monza. Bearman sembra esse- 
re definitivamente tornato quello che avevamo 
conosciuto all'inizio della sua carriera in mono- 
posto. In termini di consistenza e risultati. Nel 
frattempo, di strada ne ha percorsa ed oggi co- 
me oggi tutto si può dire, salvo che non sia pron- 
to per la Formula Uno. Magari con la Haas, che 
ha i motori Ferrari. 


Dalle origini ai giorni nostri. Dopo i kart, in so- 
li cinque anni di monoposto che lo hanno visto 
approdare in tutte le categorie base (eccezion 
fatta per la Formula Regional), Bearman è riu- 
scito a costruirsi un futuro più che solido. A dar- 
gli credito dalla fine del 2021 è stata la Ferrari, 
che lo ha inserito nel programma Fda. Un posto 
al sole nell'Academy di Maranello che Oliver si 
è meritato, dopo avere stradominato in Formu- 
la 4 nel corso di quello stesso anno. Nella cate- 
goria propedeutica per eccellenza, l'inglese ha 
stabilito record su record. È stato il primo a vin- 
cere nell'arco di una stessa stagione il titolo ita- 
liano (laureandosi campione al Mugello, con un 
round d'anticipo) e quello della serie Adac in 
Germania, subito dopo imitato da Antonelli, che 
nel 2022 ha ripetuto la stessa impresa. Con il te- 
am olandese Van Amersfoort Racing, nel cam- 
pionato tricolore ha ottenuto sette vittorie di fi- 
la a Misano, Vallelunga e Imola ed un totale di 
11 successi, due in meno rispetto a quelli con- 
quistati poi da Antonelli. Diciotto vittorie in to- 
tale nello stesso anno, contando anche quelle 
messe a segno nella serie tedesca ed il succes- 
so di Snetterton, in uno dei tre round della GB3 
inglese a cui aveva preso parte. Altre due vitto- 
rie le aveva conquistate anche l’anno preceden- 
te, alla sua prima stagione in auto con la Us Ra- 
cing, la squadra guidata da Ralf Schumacher e 
Gerhard Ungar, una nella serie italiana e l'altra 
nel campionato tedesco. E c'è anche una storia 
legata al suo primo test in Formula 4, che svol- 
se il 17 giugno del 2020 a Misano (quando aveva 
compiuto da poco 15 anni); test a cui prese par- 
te dopo avere ricevuto una specifica autorizza- 
zione dalla Scuola Federale di Aci Sport guidata 
da Raffaele Giammaria. 


Prima pole della stagione in Formula 2, nello 
stesso week-end che lo avrebbe poi visto debut- 
tare con la Ferrari. Dopo un difficile fine setti- 
mana in Bahrain, a Jeddah è ritornata la compe- 
titività in casa Prema e Bearman ha colto subito 
l'occasione al balzo e lo ha fatto con una qualifi- 


ca perfetta. Per lui questo è il secondo anno nel- 
la serie, sempre con il team veneto. «È normale 
che durante la prima parte della stagione un pi- 
lota che ha maggiore esperienza si trovi più a suo 
agio», aveva spiegato René Rosin, numero uno 
della Prema. Detto e fatto. I punti persi saltando 
la gara di Jeddah per salire sulla Ferrari, non do- 
vrebbero essere fondamentali, perché il calen- 
dario è lungo. Di sicuro, nonostante l’introduzio- 
ne della nuova vettura all'inizio di quest'anno, 
Bearman potrebbe essere avvantaggiato quan- 
to meno dall'esperienza maturata la scorsa sta- 
gione nella categoria. Specialmente su alcuni 
circuiti come Melbourne, questo fine settimana 
sede del terzo appuntamento e dove nel 2023 vi 
ottenne un miglior settimo posto. Un week-end, 
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La garona disputata 

nel Gp d'Arabia sostituendo 
Sainz in Ferrari ha acceso 
giustamente i riflettori 

su Oliver Bearman, 

per il quale si parla 

con insistenza di un futuro 
in F.1. Quando, con chi 

e come, resta da vedere... 


quello australiano, per lui tutto sommato positi- 
vo, che fu da preludio alle vittorie di Baku, quel- 
la di Barcellona e Monza, ma anche ai due podi 
conquistati all'Hungaroring e a Zandvoort che 
lo portarono a terminare sesto in campionato e 
secondo tra irookie. Senza considerare il fattore 
psicologico. Il suo brillante debutto con la Fer- 
rari potrebbe dargli infatti una carica in più. Di 
fatto la presenza di Bearman contribuisce a mi- 
surare il livello che ha raggiunto la categoria e, 
più che mai da ora in avanti, sarà un valido ele- 
mento di comparazione per gli altri piloti, primo 
fra tutti il suo stesso compagno di squadra An- 
tonelli, che tra test ufficiali e il round inaugura- 
le di Sakhir ha già comunque dimostrato di non 
temere confronti. 


RESERVE DRIVER 


Nel frattempo, Oliver Bearman continua a rico- 
prire il doppio ruolo di reserve driver Scuderia 
Ferrari e Haas F.1 Team. Con la Haas VF-23 nel 
2023 ha preso parte a due sessioni di prove libe- 
re in Messico (impressionando positivamente in 
quella circostanza Ayao Komatsu, dal 2024 te- 
am principal della squadra americana) e ad Abu 
Dhabi, oltre ai test post-stagionali di Yas Mari- 
na. Sempre lo scorso anno aveva girato a Fio- 
rano con una Ferrari SF21 per compiere i chilo- 
metri necessari alla superlicenza. A Fiorano ci è 
tornato anche mercoledì della scorsa settimana 
per guidare la Ferrari F.1-75, prima di lasciare il 
volante della monoposto di due anni fa ad An- 
tonio Giovinazzi. e 
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DEBUTTANTI ROSSI, 
BEARMAN FA ONORE 
ALLA TRADIZIONE 


LA FERRARI DEL DRAKE, DAL 1950 AL 1972, VANTA PRECEDENTI FAVOLOSI DI ESORDIENTI SUBITO 
COMPETITIVI. PER QUESTO LA GRANDE PRESTAZIONE DI OLLIE NEL WEEKEND DI JEDDAH ALLUNGA 
UNA STRISCIA PRESTIGIOSA DI ROOKIE DA URLO. IN FONDO ENZO FERRARI PREFERIVA ALLEVARE 
CAMPIONI, NEL SUO SISTEMA DI RISORSE SCARSE. E LA ACADEMY E SEMPRE ESISTITA... 


Sopra, Oliver Bearman 

con Lewis Hamilton 

in Arabia e, a destra, il box 
Ferrari mentre si smobilita 
la grafica dell'infortunato 
Sainz per fare posto 

a quella del deb teenager. 
A sinistra, Arturo Merzario 
al volante della Ferrari 312 
B2, sesto all'esordio nel Gp 
di Gran Bretagna 1972, 
ovvero il precedente meno 
distante di un debutto 
iridato al volante 

di una Ferrari di F.1 


perché le cose vanno rein- 

quadrate. Lo stupendo e celebrato de- 

butto in Ferrari di Oliver Bearman in F.1 
a Jeddah, da 18enne subito settimo davanti a 
Norris e Hamilton, è senz'altro l'evento più inat- 
teso e apprezzato di questo inizio stagione. E 
rappresenta un raggiungimento unico nella 
cronaca moderna, ma tutt'altro che eccezionale 
nella storia del Cavallino Rampante. 
Anzi, dopo oltre mezzo secolo, onora una glo- 
riosa tradizione della Casa che sin dall'inizio, 
agli ordini di Enzo Ferrari, cura particolarmente 
l'allevamento dei giovani talenti, prediligendo 
l'imprinting e l'esordio in Rosso. Fino al punto 
da contare nel mondiale, incredibilmente, dal 
1950 al 1973, ben ventitré battesimi del fuoco di 
propri piloti, da Alberto Ascari secondo a Mon- 
tecarlo 1950 fino ad Arturo Merzario sesto al Gp 
di Gran Bretagna 1972, l’ultima volta, prima di 
Ollie, che un rookie inizia la carriera su Ferrari. 
Il baby che viene preso dal nulla e catapultato 
nei Gp è quindi, per certi versi, un vero marchio 
di fabbrica del Drake, tra aneddoti incredibili e 
storie che riportano alle corse eroiche. 


Lo stesso debutto della Ferrari in F.1 equivale 
già all'esordio da urlo di un talento destinato 


a un grande successo, ossia Alberto Ascari. Il 
lombardo ha 31 anni quando inaugura con la 
Rossa la parabola iridata - insieme a Sommer e 
Villoresi -, a Monaco 1950, a tre anni dal debutto 
in F.3, dopo aver iniziato con le moto. 

È subito secondo, “Ciccio”, e sarà un gran bel 
segno, perché di lì a tre anni sarà due volte iri- 
dato, ultimo italiano a riuscirci. 

Sempre nel 1950 Ferrari fa debuttare nel Gp d'I- 
talia a Monza il 4lenne centauro Dorino Sera- 
fini, il quale, in quello che resterà il suo unico 
Gp valido per il mondiale, sarà gran secondo al 
volante della 375, in coppia proprio con Ascari. 


La verità è che per certi versi quella di Enzo Fer- 
rari è la prima vera Academy nella storia delle 
corse, anche se non sbaniderata, benché nella 
seconda metà di Anni '50 si parli apertamente 
di “Ferrari Primavera”. In realtà il Drake ama in- 
dividuare, curare e costruire talenti, perché, non 
dimentichiamolo, al tempo costa assai meno che 
ingaggiarli da affermati campioni, strappandoli 
alla concorrenza. 

È così che nel 1953 battezza sulle piste della F.1 
Umberto Maglioli, nel 1955 Eugenio Castellotti, 
nel 1956 Wolfgang von Trips e Alfonso de Por- 
tago, nel 1959 Dan Gurney, nel 1960 Willy Mai- 


> 


per” wa 2/ 
è 


I RACCONTI DELLA PASSIONE | | 


pate 
poli Lu 


HH | 


resse, nel 1965 Bob Bondurant (nei colori della 
Nart di Chinetti), nel 1967 Andrea De Adamich 
e nel 1968 Derek Bell e Jonathan Williams - cu- 
riosamente entrambi britanici, come Bearman. 
Tuttavia, qui e ora, il gusto è quello di andare 
a prendere gli esordi più da urlo, giusto per ap- 
prezzare ancor più l’intraprendenza della squa- 
dra e il coraggio talentuoso di alcuni dei suoi più 
valenti e indimenticabili alfieri. 


Il più grande e imbattibile è e resterà Giancarlo 
Baghetti nel 1961. A lui l'incredibile e merita- 
to onore, a 26 anni, di aggiudicarsi le prime tre 
gare consecutive di F.1 disputate in Ferrari. Le 
prime due, a Siracusa e Napoli, non valide per il 
mondiale, ma la terza a Reims, nel Gp di Fran- 
cia, è iridata e fa letteralmente saltare il banco. 
Al volante di una Rossa appoggiata dalla FISA 
(Federazione Italiana Scuderie Automobilisti- 
che) per promuovere giovani talenti, il milanese 
è 12esimo in qualifica e poi si scatena in corsa, 
battendo infine in volata la Porsche di Gurney, 
per un trionfo da mito. Peraltro non più bissato 
dal bravo pilota, da lì in poi mai altrettanto for- 
tunato, in carriera. 


Quello è l'anno dei debutti da sogno, per la Ros- 
sa, perché a Monza 1961 tocca al 19enne Ricardo 
Rodriguez meravigliare il mondo, qualificandosi 
stupefacente secondo e poi scambiandosi la te- 
sta della gara con Phil Hill - destinato a vince- 
re gara e titolo dopo il tragico incidente di von 
Trips prima della parabolica - e Ginther, altro va- 
lente esordiente in Rosso, sesto al primo assag- 
gio a Monaco 1960. Rodriguez non avrà fortuna 
in gara (e poi neanche in carriera e nella vita), a 
causa di un malaugurato guasto ala pompa delle 
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benzina, che gli rovina la festa. Ancor oggi Jo 
Ramirez racconta lo stupore dell'amico Ricardo 
quando tutta la F.1 sfilò al box Ferrari per com- 
plimentarsi con lui, dopo quella prima fila da gri- 
do. E il messicano, a chi gli chiedeva come aves- 
se fatto, rispondeva scuotendo la testa e con un 
sorriso timido uno struggente “Non saprei...”. 


Poi c'è Lulù Scarfiotti, imparentato Agnelli, che 
con la Ferrari debutta in F.1 nel Gp d'Olanda 
1963 ed è subito sesto. Gran cosa. 

Quanto all'ingegnere-pilota Mike Parkes, dopo 
aver assaggiato i Gp con una piccola Fry F.2 - 
non qualificato in Gran Bretagna 1959 - debutta 
nella serie iridata anche lui su Ferrari in Francia 
1966 con uno strabiliante secondo posto. 

Ma a Scarfiotti e Parkes spetta un altro primato 
favoloso: quello di realizzare una doppietta in 
Ferrari a Monza nel 1966 quando hanno rispet- 
tivamente solo 4 Gp ciascuno disputati. Primato 
che è lecito definire praticamente ineguagliabi- 
le, per due meravigliosi piedi dolci Rossi. 


Andrea De Adamich in Sudafrica 1968 a poco 
più di 25 anni viene catapultato nel mondiale 
e già in qualifica è favoloso settimo, anche se 
la sua gara durerà poco. Il battesimo del fuoco 
(non valido per l'iride) è già avvenuto in Spagna 
1967, da gran quarto. È interessante notare che 
alla prima frenata di Kyalami Andrea quasi pas- 
sa tutti, anche se leggenda vuole che la stac- 
catona era dovuta alla sorpresa di ritrovarsi il 
pieno di benzina a bordo... Fatto sta che il trie- 
stino inizia da signore, ma poi si infortuna, rom- 
pendosi il collo a Brands Hatch e la bella favola 
in Rosso termina lì, anche se avrebbe meritato 
più chance e miglior fortuna. 


E poi nel cuore di tutti i ferraristi dotati di gran- 
de cultura o veneranda età - ovvero entrambe le 
caratteristiche -, v'è quel fantastico 1970. 
L'anno del debutto della 312B col Boxer, il 12 
cilindri piatto, portato in gara da Jacky Ickx, 
un talento andato in Ferrari dopo soli 4 Gp con 
Matra e Cooper, i primi dei quali su F.2, quindi 
un mezzo rookie pure lui: quasi subito al top nel 
bagnatissimo Gp di Francia 1968, a 23 anni. 

Ma i due immensi deb sono Clay Regazzoni e 
Ignazio Giunti. Lo svizzero inizia la stupenda 
carriera in F.1 a Zandvoort, a quasi 31 anni, 
con uno straordinario quarto posto. Poco dopo, 
a Spa, debutta anche il compagno di squadra 
Ignazio Giunti. Sul terrificante tracciato belga - 
14 km di stradale velocissimo, da fendere a vita 
persa - aveva già corso poco prima con la Ferrari 
prototipo, andando alla grande. Ed è così che 
Enzo Ferrari gli dice: «Visto che lì le cose ti son 
già andate vene, tanto vale debuttarci in E1». 
Facile, no? La verità è che tutto quello che ora 
sembra pazzo, al tempo era o doveva sembrare 
naturale. Ignazio non batte ciglio. Va, si butta e 
giunge meraviglioso quarto. 

Subito dopo Clay vince con la 312 B il Gp d'Italia 
a Monza funestato dalla morte in prova di Rindt, 
con la Lotus, in Parabolica. It's racing. 
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E infine c'è l'esordio di Merzario al Gp di Gran 
Bretagna 1972, a Brands Hatch. «Per me è 
stata una decisione del Vecchio (Enzo Ferrari, 
ndr). Volle così. Era il suo modo di fare - rac- 
conta l’Arturo -. Presi la B2, la macchina che 
usava ogni tanto Andretti. Il mio debutto, sen- 
za sminuire il ragazzo Oliver Bearman che in 
Arabia è stato eccezionale sia in qualifica che 
in gara, vale anche di più. E sapete perché? Io 
ero già al top dei proto, avevo ventinove anni, 
ma avevo fatto in tutta la mia vita con una E1 
niente più di 10 giri a Fiorano, poco prima. In 
monoposto avevo guidato solo in F.Italia ai tem- 
pi dell'’Abarth e la Temporada F.2 su Tecno e 
con la March di Frank Williams. Poca roba. Ed 
ero stato buttato nella mischia così, alla cieca, 
nello spietato mucchio selvaggio dei campioni 
F.1, quelli con due palmi di pelo sullo stomaco. 
In qualifica sono nono su ventisette. Poi al se- 
condo giro mi devo fermare per cambiare una 
gomma forata, la posteriore sinistra, cambiata 
dai meccanici col girabacchino, svitando cinque 
dadi, e malgrado questo alla fine sono sesto, a 
un'incollatura dal quarto, in piena rimonta. Un 
gran bell’esordio. Tanto che mi danno premio 
“Blanc et Rouge”, in onore di Jo Siffert, quale 
pilota più combattivo della giornata, così come 
Bearman in Arabia è stato pilota di giornata 
per SkySport F1. Tornando a me, come si dice 
adesso, è stata roba d'altri tempi. Ma in Ferrari 
usava così. E adesso, per motivi d'emergenza, è 
successo di nuovo, rinverdendo la tradizione in 
modo felice e postivo. Una gran bella cosa». e 


Sopra, il deb Baghetti 

con la Sharknose lanciato 
verso la mitica vittoria 

nel Gp di Francia 1961. 
Nell'altra pagina, Giunti, 
straordinario quarto 

nel 1970 a Spa 

con la 312 B. In basso, 

da sinistra, Ascari secondo 
a Monaco 1950 e Regazzoni 
quarto a Zandvoort 1970. 

E vicino il futuro trionfo 

del ticinese a Monza... 
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GRIDO D'ALLARME 
PER I CADETTI ESODATI 


LO STUPENDO DEBUTTO IN F.1 DI OLIVER BEARMAN ACCENDE UN FARO SU UNA QUESTIONE 
SEMPRE PIÙ SCOTTANTE: LA DIFFICOLTÀ CRESCENTI E QUASI INSOSTENIBILI 

CHE INCONTRANO | PILOTI DI F.2 PIÙ BRAVI AD AVERE UNA CHANCE PER DEBUTTARE IN F1. 
CON ZERO TEST, SOLO 29 MONOPOSTO E L'ATTEGGIAMENTO CONSERVATIVO DI GRAN PARTE 
DEI TEAM, ECCO PERCHE TANTI CAMPIONCINI NON RIESCONO A ENTRARE NEL CIRCUS 
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Sopra e in alto, il campione 
in carica della F2 Pourchaire 
prova la Sauber a fine 2023, 
ma senza concrete 
possibilità di debuttare 

in F1 entro il 2024, salvo 
colpi di scena. A lato, 

un altro esodato, Drugovich, 
terzo uomo Aston Martin 

e, a destra, Piastri, deb in F1 
lo scorso anno dopo 

una stagione di ferma 
durante la quale 

ha rotto con l'Alpine 

per trovare la via giusta 

di correre nei Gp dal 2023, 
grazie alla McLaren 
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dalla performance di Ollie 
Bearman a Jeddah? Certo che sì. Diciamo 
pure che la sottotrama del debuttante tee- 
nager è diventata, ora dopo ora e giro dopo giro, 
da semplice spin-off il vero main event del Gran 
Premio d'Arabia. Ossia, dai, parlando come si 
mangia, da raccontino laterale ha finito col ruba- 
re la scena alla narrazione principale e ai migliori 
attori protagonisti della gara. Questo, in sintesi, 
dimostra almeno tre cose. La prima: Oliver Bear- 
man in pista è bravo davvero, oltre che tosto di 
personalità. La seconda. Queste Formula Uno tur- 
boibride non dovrebbero essere poi del tutto inap- 
procciabili, perché quasi tutti i rookie che arrivano 
di recente fanno gran figure, vedi, oltre Bearman 
anche De Vries - almeno all'inizio -, Lawson e Pia- 
stri. Quindi, lungi dall'affermare che le monopo- 
sto semielettrificate siano facili da guidare perché 
non lo sono per niente, resta l'impressione che la 
mission di portarle in gara per i bravi acerbi non 
sia poi del tutto impossibile. Ma andiamo al pun- 
to tre, perché è il più stimolante e interessante di 
tutti. La stupenda prestazione di Bearman in Ara- 
bia, unita ad altre di profili già citati, fa sorgere 
spontaneo un interrogativo semplice: quanti Be- 
arman ci siamo persi, nel corso degli ultimi anni? 
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Perché, andando alla radice della questione, a 
proposito di formula cadetta e di principale li- 
nea d'accesso dalle categorie formative ai Gran 
Premi, salta all'occhio un dato strabilante e an- 
che un tantino preoccupante. Nelle ultime dodi- 
ci stagioni per ben sette volte il vincitore della 
seconda formula non ha trovato il posto libero 
in F.1 nella stagione successiva. Di più. Nel mi- 
gliore dei casi ha dovuto attendere un anno di 
ferma prima di riuscire a entrare nei Gp, come 
nei casi di Palmer e Piastri, se non addirittura di 
tre, come nel caso di De Vries, che nel frattem- 
po ha raccolto gloria in F.E, oltre a correre nei 
prototipi. Poi ci sono i casi di Valsecchi, Leimer, 
Drugovich e Poirchaire a lanciare segnali orren- 
di, perché tutti costoro - anche se gli ultimi due 
sono tuttora riserve all'Aston Martin e alla Sau- 
ber, quindi il verdetto è tutt'altro che definitivo 
-, il posto fisso e attivo nei Gran Premi proprio 
non l'hanno trovato, benché più che vincere la 
categoria cadetta proprio non potessero fare... 


Nel corso degli Anni '60, '70, '80 e fino alla metà 
dei '90 a disciplinare l'entrata in F.1 dei piloti più 
giovani e promettenti, vigevano alcuni princìpi 
rigorosi. Il primo, non scritto né automatico ma 
quasi uniformemente rispettato, diceva che il 
vincitore dell'europeo di F.2 o del campionato in- 
ternazionale di F.3000 un posto nella F.1 dell'an- 
no dopo lo doveva avere eccome. A costui si 
aggiungeva quasi sempre il vincitore del Gp di 
Montecarlo di F.3, il quale, sol per questo (e non 
era poco, eh) si ritrovava addosso l’attenzione 
dei principali team manager del Circus. Anche 
se qualcuno magari non riusciva a fare il salto, 
come i fratelli Ferté, Arzet, Tamburini, Aiello, 


CUORE DA CORSA Asta Sie 


‘ Si: I( L 
LI nd (0 


n 
, 


(fg RENAULT fr 
D 


MP --— | _\ MRI 


Werner e Pacchioni, ma erano eccezioni, diven- 
tate sempre più fitte dalla fine degli Eighties. 
Fatto sta che fino al 1995, quindi per una tren- 
tina d'anni, il top driver della cadetta finiva in 
F.1, compresi Lees, Thackwell e Sospiri, pur 
con chance brevi, sfortunate e fugaci. 

Poi, dalla metà degli Anni '90, tutto cambia. 
Sembra quasi che aggiudicarsi la formula ca- 
detta, in tanti casi sia più un'aggravante che 
un aiuto vero e proprio. 


La sconfitta di Helmut Marko 


E qui si inserisce anche un fatto curioso, per- 
ché nel 1996 il titolo di F.3000 lo vince il tede- 
sco Joerg Muller che corre con il team di Hel- 
mut Marko. Ebbene, ironia della sorte, nella 
sua vittoria più importante da team manager, 
il più grande scopritore di talenti dell'era mo- 
derna non riesce a piazzare il suo pupillo in F.1, 
tanto che Muller dovrà proseguire la sua car- 
riera nel Turismo, nell'orbita Bmw. 

Destino simile per il suo rivale Kenny Brack del- 
la SuperNova, che farà fortuna in IndyCar, ma 
non correrà mai nei Gp. Che cosa è successo, 
nel frattempo, a cambiare la situazione? Due 
cose diverse, ma dall'effetto simile. Credeteci 
o no, per ben dieci anni filati, dal 1985 al 1995, 
il vincitore di una gara o di un titolo di F.3000 
non è riuscito a vincere un Gp di F.1. Sembra 
una mezza maledizione, ma è così. Campioni 
quali Schumi, Hakkinen, Villeveuve e lo stesso 
Hill vengono da altre categorie, quali enduran- 
ce, F.3 e IndyCar, mentre Hill nella cadetta ha 
fatto pole ma non hai mai vinto. Quindi tocca a 


Jean Alesi in Canada 1995 a sciogliere l'incan- 
tesimo, ma intanto a tutti è ben chiaro che il 
trionfo in formula cadetta è diventato un titolo 
in ribasso e inflazionato. A questo si aggiun- 
ge un secondo fattore, che diventerà endemico 
nel nuovo millennio, ovvero il continuo abbas- 
samento del numero di monoposto iscritte al 
mondiale di F.1. 
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IL DESTINO INGIUSTO 

DI CAMPIONI CADETTI 
NON SALITI IN F.1 

A sinistra e sopra, Valsecchi, 
al top in Gp2 2012 e tester 
Lotus ma mai in gara 

in un Gran Premio. 

Stessa storia 

per il campione di F.3000 
2003 Wirdheim, sopra, 
nell'altra pagina 

e per Leimer, più a destra. 
Quanto ad Alonso, in basso, 
dopo una prima stagione 

in F.1 con la Minardi, 

nel 2002 fu costretto 

a un anno di ferma 

in Renault, limitandosi 

a fare il tester 


Bingo. Se fino al secolo breve salire dalla Due 
alla Uno era mica facile ma naturale, poi, dal 
Duemila in poi diventa il passaggio più difficile, 
delicato e critico all'interno della carriera di un 
pilota, specie se bravo e titolato. Junqueura, 
allevato dalla Draco nelle formula minori, Pe- 
trobras boy e top F.3000 nel 2000, non dispute- 
rà mai un Gp in vita sua e dovrà migrare negli 
Usa. Bourdais, campione di F.3000 nel 2002, do- 
vrà vincere una mitragliata di titoli Indycar per 
avere una chance, tanti anni dopo, in F.1 con 
Toro Rosso, peraltro senza fortuna. 

Peggio ancora va a Wirdheim, campione di for- 
mula cadetta nel 2003, che finisce in Gt e proto, 
prima di vedere le gare di F.1 solo da driver del 
Gp storico di Montecarlo, tre lustri dopo. Alla 
fine per lui c'è la consolazione d'essere uno dei 
più forti di sempre al volante della F.1 diventa- 
te nonne, pensa te... 


Strano è pure il destino del baby Fernando 
Alonso, il quale, dopo una buona stagione in 
F.3000 con l'Astromega, con tanto di vittoria a 
Spa, l'anno dopo, nel 2001, è subito in F.1 con 
European Minardi, per un'annata di apprendi- 
mento e preziosa esperienza, che lo porta ad 
approdare alla Renault del suo manager perso- 
nale Briatore. Ma ad attendere lo spagnolo c'è 
un'annata di ferma totale dalle competizioni, in 
sola veste di tester. Un delitto, col senno di poi. 
Perché per un ragazzo una stagione di inatti- 
vità, anche se inframezzata da tanti chilometri 
di prove, è solo un immenso danno. Ma tant'è. 
Dal 2003 Nando torna a correre e spacca alla 
grande. E meno male. 


A peggiorare ancor più le cose, ammesso che 
ce ne fosse bisogno, sta anche l'azzeramento o 
quasi dei test ai team, che diviene sempre più 
pressante a seguito della crisi economica globa- 
le post 2008. Da lì in poi le cose non fanno che 
peggiorare. Ormai ci sono solo una ventina di 
macchine in ballo, quasi nessuna possibilità di 
provare - a parte i test per rookie che mitigano 
il problema senza risolverlo - e l'unica chance 
di infuocare i simulatori. In fondo, ormai, per 
gli aspiranti piloti da Gran Premio il simulatore 
stesso diventa il princopale attrezzo per conti- 
nuare a sognare. Utilissimo, a giudicare dai ri- 
sultati dei pochi che riescono effettivamente a 
correre, ma anche un tantino frustrante, ecco. 


Morale della favola, nell'odierno sistema apica- 
le dell'automobilismo da corsa, di meritocrazia 
ce ne è tanta, ma applicata in modo discuti- 
bile. Questa, di certo, è la F.1 più scremata e 
selettiva di sempre, somari non ce ne stanno 
proprio, nei Gran Premi, tuttavia il meccanismo 
d'entrata e ricambio appare difficoltoso, critico 
e tutt'altro che automatico. La verità è che se 
non militi nell'Academy giusta - dei top team 
Red Bull, Ferrari e Mercedes - per entrare in 
F.1 fai il triplo della fatica, malgrado i trionfi in 
F.2 e non solo. Vedi Piastri, rimasto pure lui un 
anno a nanna, stufandosi e passando (giusta- 
mente) dall’Alpine alla McLaren. 

Tirando le conclusioni, viva Bearman, viva i 
giovani, avanti con le Academy, ma qualcosa 
da rivedere in tutta questa faccenda c'è. Per- 
ché, sinceramente, guardando alla F.1 d'oggi 
stupisce pensare che a qualcuno di chance 
gliene vengano concesse anche troppe - vedi il 
declinante Ricciardo e l'opaco Sargeant - men- 
tre ad altri meritevolissimi talenti, di fatto, sal- 
vo sostituzioni in extremis, quasi nessuna. 
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con la Mercedes non è apparente- 
mente una novità. Altra faccenda se la Mer- 
cedes in questione è la Amg Gt3 Evo, quella del 
team Akm Motorsport con cui l'austriaco la scor- 
sa settimana ha completato alcuni giri a Imola. 
Il tempo di rientrare in Europa da Jeddah e poi 
in volo per l'Italia. Fatto sta che lunedì mattina 
Wolff era in pista assieme a tutti gli altri. 
Per lui un ritorno al volante in piena regola, do- 
po circa 12 anni. Per di più con il team guidato 
da Marco Antonelli, dove Ak sta per Andrea Ki- 
mi e M per Maggie, la sorellina più piccola del 
giovane talento “made in Bologna”. Cronaca di 
una giornata speciale. Se ne parlava da un po' di 
tempo, datiirapporti tra la famiglia di Antonelli 


TORNA IN PISTA 
E GIRA INSIEME A BABY 


CON LA MERCEDES AMG GT3 EVO DELL'AKM MOTORSPORT HANNO FATTO UN TEST A IMOLA. E MAGARI NON È 
FANTASCIENZA PENSARE A QUALCHE PUNTATA DEL TEAM PRINCIPAL AUSTRIACO NELLA SERIE TRICOLORE... 


e quella di Wolff: storie di passioni comuni, che 
vanno oltre il legame puramente professionale 
che dal 2018 vede Andrea Kimi nel programma 
junior Mercedes.Itest organizzati da Kateyama 
hanno rappresentato l'occasione giusta. La vet- 
tura su cui Wolff ha girato era quella 2022 ovve- 
ro la versione più evoluta, che Akm Motorsport 
ha recentemente rilevato dal team Akka e che 
aveva fatto lo scorso anno alcune apparizioni 
nel Fanatec Gt World Challenge Europe. «Ave- 
vamo pianificato questo test per capire quali 
eventuali differenze ci fossero con l’altra vettura 
più datata e alla fine ci ha raggiunto anche To- 
to», ha spiegato Marco Antonelli. Ad alternarsi 
alla guida sono stati così Wolff, lo stesso Mar- 
co Antonelli e Andrea Kimi. Ma andando per or- 
dine, il primo a salire in macchina è stato Anto- 
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TOTO IN AZIONE 

A IMOLA CON | DUE 
ANTONELLI 

Toto Wolff, sopra, dopo 
dodici anni di assenza, 

è tornato a guidare da vero 
pilota da corsa, mettendosi 
nell'abitacolo del team AKM 
a Imola, per girare insieme 
ai due Antonelli, 

Kimi, in alto a destra, 

e il boss Marco 


nelli senior, che ha completato poco più di una 
decina di giri per vedere se tutto fosse a po- 
sto. Poi è stato il turno di Wolff. Ma Imola è un 
tracciato tosto, specialmente per un ritorno così 
eclatante. Cinque giri, prima di finire fuori alla 
Rivazza, probabilmente con le gomme che non 
aveva potuto adeguatamente portare in tempe- 
ratura, essendo stato costretto a rallentare per 
dare strada ad alcune Lmp2. Un errore che ci sta 
e c'è anche chi ha fatto di peggio (famosi sono 
i botti di Adrian Newey). Pochi danni in defini- 
tiva: il paraurti e qualche presa d'aria, recupe- 
rati dall'altra Amg Gt3 nella sede di San Marino 
e messi a posto durante la pausa pranzo. Giu- 
sto in tempo per tornare in pista il pomeriggio, 
quando a raggiungere la compagnia è stato An- 
drea Kimi, che la mattina aveva ricevuto nella 
sua scuola (a Casalecchio di Reno) la visita della 
troupe di Netflix, presente poi anche in circuito 
per realizzare delle riprese per Drive to Survive. 
Il giovane emiliano è sceso a sua volta in pista e 
ha subito regolato tutti, stampando il tempo di 
1'39"865, di un secondo e sei decimi sotto la po- 
le 2023 del Campionato Italiano Gran Turismo e 
davanti ad altre 14 Gt3 e Lmgt3. 

Poi un'altra dozzina di giri per Wolff, che si è 
costantemente migliorato, e infine una simula- 
zione di gara con cambio pilota completata da 
Marco e Andrea Kimi Antonelli. Fine dei giochi. 
Ma c'è chi dice che sia soltanto il primo capito- 
lo. Il team Akm Motorsport quest'anno schie- 


rerà due vetture nella serie Sprint del Tricolo- 
re Gt ed una nell'Endurance. Vedere Wolff nel 
Campionato Italiano Gran Turismo è fantasia, 
ma forse non troppo. 


LA PASSIONE DI TOTO 


La passione di Toto Wolff per le corse è nata 
quando aveva 18 anni e andò ad assistere ad 
una gara della Formula 3 tedesca sul circuito del 
Nurburgring. Poiil debutto con le Formula Ford, 
prima di passare alle Gt. L'austriaco ha ritrovato 
a Imola alcuni vecchi amici. Tra gli incontri fat- 
ti nel paddock del Santerno, quello con Lorenzo 
Casè, assieme al quale aveva vinto a Vallelun- 
ga nel 2004 una gara del Campionato Italiano 
Gran Turismo con la Ferrari 550 Maranello. La 
carriera di pilota del team principal della Mer- 
cedes ha avuto vari momenti di gloria, culmi- 
nati con il successo ottenuto nel 2006 alla 24 
Ore di Dubai con una Bmw M3 E46 del Duller 
Motorsport, in equipaggio con Dieter Quester, 
Hans-Joachim Stuck ed il connazionale Philipp 
Peter. Con quest'ultimo, nel 2002 ha disputa- 
to tutto il campionato Fia N-Gt con una Por- 
sche dell’Autorlando Sport, conquistando an- 
che una vittoria di classe a Oschersleben. “Con 
Wolff abbiamo un rapporto di amicizia e stima 
che dura da tantissimi anni - racconta Rossella 
Redolfi, figlia del “mago” Orlando - Lo ricordo 
estremamente attento ad ogni cosa. Quell'anno 
ci classificammo primi tra i team privati”. An- 
cora con una Porsche di Autorlando, l'austriaco 
ha disputato il Campionato Italiano Gran Turi- 
smo nel 2003 e con Stefano Valli ha centrato un 
terzo posto a Imola, Misano e Pergusa. «Un uo- 
mo molto dinamico e intelligente. Ma anche una 
persona squisita, con cui mi sono sempre trova- 
to bene. - spiega il sammarinese - Entrambi era- 
vamo molto impegnati nel nostro lavoro e in pi- 
sta, con il team Autorlando, avevamo trovato il 
clima perfetto per divertirci e stare come in fami- 
glia. Come me, prima di ogni gara, sentiva molto 
la pressione. Fu lui a decidere la livrea della no- 
stra vettura, con la bocca di uno squalo disegna- 
ta sul paraurti anteriore». @ 
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LACURA CHE 
NON TI ASPETTI 


MAI IN TESTA NELLE PRIME DIECI ORE, LA VETTURA DEL TEAM WTR ANDRETTI PRENDE 
IL COMANDO NEI VENTI MINUTI FINALI, BEFFANDO LA CADILLAC DI BOURDAIS. E, DOPO LA 
SCONFITTA DI DAYTONA, ARRIVA LA RIVINCITA PER | FIGLI D'ARTE TAYLOR-HERTA-DELETRAZ 


DIEGO FUNDARÒ 


UNA SORPRESA 
INATTESA 
MA LEGITTIMA 
Sotto, la Acura 
vincente guidata 
da Taylor, Herta 
e Deletraz, 
che alla fine 
ha avuto la meglio 
sulla gialla Cadillac 
di Bourdais, 
van der Zande 
e Dixon, la quale 
si è dovuta 
accontentare 
di un secondo posto 
tutt'altro 
che consolatorio... 


72° edizione della 12 Ore di Sebring, secon- 

do appuntamento della serie IMSA. Non è 

certo una vittoria annunciata quella di Deletraz- 
J.Taylor-Herta, maiintesta per 10 ore e capaci di 
prendere definitivamente il comando nei 20 mi- 
nuti finali, grazie al sorpasso del pilota svizzero 
ai danni della Cadillac di Bourdais alla Curva 7, 
dove sfruttava una indecisione del francese in fa- 
se di ripartenza dalla ultima caution. Come nel- 
la migliore delle tradizioni IMSA, la classicissima 
della Florida si è così decisa con un arrivo in vo- 
lata, con la Acura #40 e la Cadillac di Bourdais- 
Van der Zande-Dixon separate di appena 0"891 
sul traguardo e la Porsche dominatrice a Dayto- 
na solo terza con Cameron-Campbell-Nasr, inca- 
pace nel finale di reggere il passo dei due bat- 
tistrada. L'andamento della gara ne ha vissuto 
una prima metà tutto sommato tranquilla, con le 
sei ore chiuse dietro la safety car, entrata in pista 
per detriti. Era alla successiva ripartenza che av- 
veniva un primo cambio di passo importante e la 
battaglia si accendeva con Nasr e Derani prota- 
gonisti di un duello tutto brasiliano. Sfida inizial- 
mente vinta dall'ex F1, autore di un bel sorpas- 
so sul rettilineo di ritorno, quindi passata nelle 
mani del pilota Cadillac, tornato in testa dopo il 
successivo pit stop. Derani in questa fase impo- 
neva un ritmo infernale ed allungava su Nasr fi- 
no ad accumulare oltre dieci secondi. Fino al pri- 
momento chiave, arrivato attorno alla 
ttava ora, quando alla Curva 5 la Ca- 
trava in contatto con la Ferrari 296 


L Acura del WTR Andretti ha sbancato la 


GT3 di Miguel Molina, partiva per la tangente e 
finiva la sua corsa a ruote all'aria sopra le bar- 
riere, dopo aver falciato una fila di gomme. Un 
incidente spettacolare e fortunatamente senza 
conseguenze per Derani, ma che poneva fine al- 
la gara sia alla Cadillac partita dalla pole e fino a 
quel momento più in palla, che alla Ferrari di AF 
Corse, costretta al ritiro dai danni riportati alla 
sospensione anteriore sinistra. Dalla lunga neu- 
tralizzazione necessaria al ripristino delle barrie- 
re danneggiate, uscivano sorprendentemente in 
testa le due BMW di Martin e Krohn grazie allo 
uno stop and go pagato dalla Porsche di Came- 
ron. Era poi la Acura di Ricky Taylor a prendere 
il comando nel corso della 9° ora, ma manteneva 
la posizione solo per una decina di giri, costretta 
ad una lunga sosta dovuta ad un trafilaggio d'o- 
lio che la tagliava fuori dai giochi. Si arrivava co- 
sì alle ultime tre ore la Cadillac di Van der Zande, 
la BMW di Yelloly e Farfus, l'’Acura di Herta e le 
Porsche di Campbell, Makoviecki e Bruni, tutte 
ancora in lizza per il successo, mentre la Lambo 
di Grosjean era l'unica GTP staccata di un giro a 
causa di un rientro ai box per serrare la portiera 
di sinistra. Nel finale la contesa si riduceva ulte- 
riormente ad un duello Acura vs Cadillac, mentre 
Porsche e BMW mostravano di non avere il pas- 
so e si dovevano accontentare del terzo e quarto 
posto, andando così a completare una classifica 
che ha visto cinque costruttori diversi nei primi 
sette, con la Lamborghini SC63 degli ottimi Cal- 
darelli-Grosjean-Cairoli classificata nello stesso 
giro dei vincitori alla sua prima uscita in IMSA. e 


MSA |12 ORE DI SEBRING. 
UNA 


BRILLA NEL BUIO 


GRANDE PRESTAZIONE PER LA LMDH ITALIANA, SETTIMA A SOLI 28 SECONDI DAI VINCITORI 


a soli 28" secondi dall'Acura vincitri- 

ce, ha un peso che va oltre al puro risultato sportivo. Nella 
settimana che ha visto ufficializzare l'addio di Giorgio Sanna 
dal vertice di Squadra Corse, passato nelle mani del Diretto- 
re Tecnico Rouven Mohr, iragazzi di Lamborghini, Iron Lynx 
e Prema hanno realmente fatto fronte comune, gettandosi a 
testa bassa verso quello che, alla vigilia, non sembrava cer- 
to il palcoscenico ideale per far debuttare in IMSA la SC63. 
Ma sui bump dell'asfalto di Sebring la risposta è stata forte 
e chiara: come già dimostrato in Qatar, la LMDh del Toro si 
basa su solide fondamenta, una su tutte, l'affidabilità. Dopo 
le 10 ore di gara a Losail, la SC63 ne ha portate a casa anche 
12 a Sebring, su un tracciato che mette alla frusta la mecca- 
nica, facendo emergere pregi e difetti. E sono state soprat- 
tutto le qualità della vettura a farsi largo, così come l'orga- 
nizzazione della squadra e le capacità dei piloti, tutti autori 
di una gara perfetta in quella che era il loro debutto nella ca- 
tegoria. Non scopriamo certo ora il talento di Matteo Cairoli, 
la solidità di Andrea Caldarelli e la velocità di Romain Grosje- 


A lato, la 
Lamborghini LMDH 
protagonista di uno 

stupendo settimo 
posto finale. 
Nell'altra pagina, 
sopra e in basso, 
Lexus e Mercedes 
al top nelle due 
classi GTD, anche 
se sugli scudi è la 
Ferrari-Cetilar-AF 
Corse di Fuoco, 
Lacorte 
e Sernagiotto, 
al secondo posto 
di classe, dopo la 
bella ma sfortunata 
prova di Daytona 


an; con un equipaggio di tale livello, lo sviluppo della vettura 
non può che accelerare. Anche l'abilità dei tecnici IMSA nella 
stesura del Balance of Performance ha sicuramente messo la 
LMDh di Sant'Agata in una condizione di discreto equilibrio 
nei confronti delle ben più collaudate rivali, il ché di sicuro 
non ha guastato. Della già buona competitività della vettura 
se ne è infatti avuto prova nel corso della decima ora, quando 
Grosjean, costretto a rientrare in pit lane per far chiudere la 
portiera di sinistra, si è ritrovato subito davanti alla Porsche 
di Campbell, in quel momento leader. Ci si sarebbe potuto 
aspettare un facile doppiaggio, ma la cosa invece non è avve- 
nuta, con Grosjean capace di mantenere a distanza l'austra- 
liano a suon di ottimi crono e doppiaggi fulminei alle GT. Altro 
segnale estremamente positivo si è avuto in seguito, con Cal- 
darelli capace di tagliare il traguardo in scia alla BMW di Eng 
dopo aver chiuso un triplo stint ed a ulteriore conforto arriva 
il miglior giro in gara segnato da Cairoli, ad appena sei deci- 
mi dal giro più veloce di Deletraz. Affidabilità, bontà del pro- 
getto, sviluppo, velocità: la SC63 sembra essere nata bene. 
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1. Taylor-Deletraz-Herta (Acura ARX-06) 333 giri in 
12.00'55”411 alla media di 166,815 km/h; 2. van der Zande- 
Bourdais-Dixon (Cadillac V-Series.R) a 0”891; 3. Cameron- 
Nasr-Camphell (Porsche 963) a 8"898; 4. De Phillippi-Yel- 
loly-Martin (BMW M Hybrid V8) a 12°056; 5. 
Taylor-Albuquerque-Hartley (Acura ARX-06) a 13”3986. 
Krohn-Eng-Farfus (BMW M Hybrid V8) a 28”438; 7. Cairoli- 
Caldarelli-Grosjean (Lamborghini SC69) a 287501; 8. Bruni- 
Picariello-Andlauer (Porsche 963) a 44”807; 9. Tandy-Jami- 
net-Makowiecki (Porsche 963) a 2 giri; 10. 
Merriman-Dalziel-Zilisch (Oreca LMP2 07) a 3 giri; 11. Tho- 
mas-Jensen-McElrea (Oreca LMP2 07) a 3 giri; 12. Goldburg- 
Di Resta-Garg (Oreca LMP2 07) a 3 giri; 13. Willsey-Barhosa- 
Edgar (Ligier JS P217) a 3 giri; 14. Robinson-Fraga-Burdon 
(Oreca LMP2 07) a 3 giri; 15. Smiechowski-Boulle-Dillmann 
(Oreca LMP2 07) a 3 giri; 16. Jakobsen-Hedman-Lindh (0re- 
ca LMP2 07) a3 giri; 17. Andersen-Lucas-Hoerr (Oreca LMP2 
07) a3 giri; 18. Kurtz-Braun-Sowery (Oreca LMP2 07) a3 giri; 
19. Keating-Pino-Hanley (Oreca LMP2 07) a 4 giri; 20. 
Hawksworth-Barnicoat-Kirkwood (Lexus RC F GT3) a 17 giri; 
21. Serra-Rigon-Calado (Ferrari 296 6T3) a 17 giri; 22. Pere- 


ra-Pepper-Bortolotti (Lamborghini Huracan 6T3 EV02) a 17 
giri; 23. Sellers-Snow-Verhagen (BMW M4 673) a 17 giri; 24. 
Gunn-Riberas-Farnbacher (Aston Martin Vantage GT3 Evo) a 
17 giri; 25. Schiavoni-Cressoni-Pulcini (Lamborghini Hura- 
can GT3 EV02) a 17 giri; 26. Tincknell Rockenfeller Mies (Ford 
Mustang 673) a 17 giri; 27. Hand-Mueller-Vervisch (Ford 
Mustang 673) a 17 giri; 28. Heinrich-Priaulx-Christensen 
(Porsche 911 GT3 R) a 17 giri; 29. Ward-Ellis-Dontje (Merce- 
des-AMG GT3) a 19 giri; 30. Lacorte-Sernagiotto-Fuoco (Fer- 
rari 296 6T3) a 19 giri; 31. Adelson-Skeer-Heylen (Porsche 
911 GT3 R) a 19 giri; 32. De Angelis-Robichon-James (Aston 
Martin Vantage 6T3 Evo) a 19 giri; 33. Goikhberg-Spinelli- 
Defrancesco (Lamborghini Huracan 6T3 EV02) a 19 giri; 34. 
Foley-Gallagher-Walker (BMW M4 GT3) a 19 giri; 35. Iribe- 
Schandorff-Millroy (McLaren 7205 GT3 EVO) a 19 giri; 36. 
Andretti-Chaves-Hargrove (Porsche 911 GT3 R) a 19 giri; 37. 
Fidani-Bell-Kern (Chevrolet Corvette 206 6T3.R) a 19 giri; 38. 
Potter-Lally-Pumpelly (Aston Martin Vantage GT3 Evo) a 19 
giri; 39. Franco Costa-Balboa-Shirrazzuoli (Ferrari 296 673) 
a 19 giri; 40. Li-Fjordbach-Bachler (Porsche 911 GT3 R) a 19 
giri; 41. Montecalvo-Thompson-telitz (Lexus RC F 673) a 19 
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giri; 42. Garcia-Sims-Juncadella (Chevrolet Corvette 206 
G73.R) a 20 giri; 43. Triarsi-Scardina-Rovera (Ferrari 296 
GT3) a 20 giri; 44. Hyett-Chatin-Brabham (Oreca LMP2 07) a 
20 giri; 45. Milner-Catsburg-Bamber (Chevrolet Corvette 206 
GT3.R) a 26 giri; 46. Kirchhofer-Jarvis-Hinchcliffe (McLaren 
720S GT3 EVO) a 40 giri; 47. Marcelli-Formal-Doyle (Lambor- 
ghini Huracan GT3 EVO02) a 41 giri; 48. Hardwick-Levorato- 
Lewis (Ford Mustang 6T3) a 42 giri; 49. Farano-Dinan-East- 
wood (0reca LMP2 07) a 42 giri; 50. Monk-Legge-Calderon 
(Acura NSX 673) a 100 giri; 51. Yoluc-Pinto de Andrade-An- 
drews (Mercedes-AMG 673) a 115 giri; 52. Derani-Aitken- 
Blomqist (Cadillac V-Series.R) a 123 giri; 53. Mann-Heriau- 
Molina (Ferrari 296 673) a 196 giri; 54. van der 
Helm-Westbrook-Hanson (Porsche 963) a 155 giri; 55. Frey- 
Gatting-Bovy (Lamborghini Huracan GT3 EVO2) a 205 giri; 56. 
Perez Companc-Nielsen-Wadoux Ducellier (0reca LMP2 07) 
a 268 giri; 57. Skeen-Grenier-Koch (Mercedes-AMG GT3) a 
17 giri; 58. Mantella-Varrone-Merrill (Chevrolet Corvette 206 
GT3.R) a 331 giri. 

il 40° di Deletraz in 1°49"497 alla media di 
197,888 km/h. 


PRIMO PIANO | PROFESSIONE COPILOTA 


SCATTOLIN SUL PODIO 
TRA | NAVIGATORI 


IL VENETO È AL TERZO POSTO A LIVELLO DI PRESENZE TRA | COPILOTI IN ATTIVITÀ 
NEL MONDIALE RALLY. IN QUESTA INTERVISTA RACCONTA LA SUA ESPERIENZA 
SUL SEDILE DI DESTRA FIN DALL'ESORDIO NEL 2000 AL FIANCO DI FRISIERO 


MARCO GIORDO 


SONO STUPITO 
DALLA 
STATISTICA 
DI WRC.COM 
PERCHÉ È DAL 
2017 CHE NON 
CORRO PIÙ 
A TEMPO PIENO 
NEL MONDIALE 


Lorenzo Bertelli 
e Simone Scattolin 
volano alla 
conquista del 
decimo posto 
assoluto al Rally 
di Svezia a bordo 
della Toyota Yaris 
Rally 1. | due italiani 
hanno corso 
insieme 22 volte 
e quasi sempre 
nel Mondiale Rally 


il sito web ufficiale del 
mondiale rally “WRC.com”, ha reso no- 
ta una statistica in base alla quale il no- 

stro navigatore Simone Scattolin è risultato, con 
i suoi 89 rally iridati all'attivo, il terzo copilota 
in attività con più presenze nel campionato del 
mondo dietro Scott Martin in testa con 177 pre- 
senze e Martin Jarveoja secondo con 122. Un bel 
riconoscimento per la scuola italiana e per il co- 
pilota veneto, ottenuto grazie alla sua costanza, 
dato che aveva esordito nel mondiale addirittura 
nel 2000 e nel febbraio scorso, 24 anni dopo, era 
ancora lì in Svezia nel sedile di destra a leggere 
le note a fianco di Bertelli. 

- Sei rimasto sorpreso di questo tuo risultato 
tra i navigatori che ancora partecipano al mon- 
diale rally? 

«Devo ammettere di sì - ha confessato al telefo- 
no il 47enne copilota di Scorzé - perché è dal 2017 
che non corro più a tempo pieno nel campionato 
del mondo, faccio ormai una o due gare all'anno, 
tant'è che non tenevo più il conto. Un amico mi 
ha chiamato per dirmi che era stata pubblicata 
questa statistica su WRC.com, e devo ammettere 
che la cosa mi ha fatto piacere visto che l'hanno 
notata in tanti». 

- Dall'esordio iridato al Tour de Corse nel 2000 
con Frisiero all'ultimo Svezia insieme a Bertel- 
li, di acqua sotto i ponti ne è passata tanta. Qua- 
li sono i più importanti ricordi che ti porti dietro 
di queste sue avventure nel mondiale? 

«In primis quel Tour de Corse del 2000 con Fabio 
Frisiero sulla Mitsubishi Lancer Evo V, me lo ricor- 
do bene visto che la gara era lunga quasi 400 km 
cronometrati. Un rally con tante prove diverse tra 
loro, lungo e molto impegnativo, com'erano allo- 
ra le gare iridate. Poi ho sempre un grande ricordo 
di quella stagione 2006 corsa con Alessandro Bet- 
tega, quando avevamo vinto il Ford Fiesta Spor- 
ting Trophy sulla Fiesta Mk5 ST, una vittoria che 
ci era valsa la possibilità di disputare l’anno dopo 
una gara con la Ford Focus Wrc della Stobart, con 
la quale eravamo terminati all’11° posto assoluto 
in Corsica ma poteva andarci decisamente me- 
glio. A fine prima tappa ci eravamo infatti fermati 
perché eravamo arrivati lunghi nella ghiaia, dav- 
vero un episodio assurdo che ci aveva costretto a 
continuare grazie al Super Rally. Poi ovviamen- 
te la stagione 2016 in cui ho disputato per l’uni- 
ca volta nella mia carriera tutto il mondiale com- 
pleto con Lorenzo Bertelli sulla Ford Fiesta Wrc, 
ottenendo un 8° assoluto in Messico è un 10° po- 
sto in Australia. Da non dimenticare poi quei due 
fantastici Tour de Corse sulla Skoda Fabia con Fa- 
bio Andolfi, quando eravamo arrivati 3i di Wrc 2 
e 11i assoluti nel 2018 e poi l’anno dopo 1i di Wrc 
2 e sempre 11i assoluti, in quella che è stata quel- 


ol 
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EB la l'ultima vittoria di un equipaggio italiano nel- 


la categoria. Infine siamo arrivati decimi assoluti 
un mese fa in Svezia con Bertelli, che sulla neve ha 
disputato davvero una bella gara, visto che ormai 
fa l'imprenditore a tempo pieno e guida in pratica 
una volta all'anno queste Rally 1 che sono vetture 
tutt'altro che facili». 

- Hai spesso corso con giovani emergenti come 
Bettega, Andolfi, Bertelli e Battistolli. Conosci 
perchè li segui da vicino Mabellini e Daprà, so- 
no loro il futuro del rallismo tricolore? 

«Grazie alla mia collaborazione con la Delta Ral- 
ly posso vedere da vicino questi ragazzi. Ho visto 
Roberto Daprà in azione al Monte Carlo e mi è pia- 
ciuto il giusto approccio con cui ha corso la gara, 
facendo una prova intelligente, facendo esperien- 
za e correndo ad un ritmo alto con il passo che gli 
era congeniale. Ha un programma di due anni e 
tutte le carte in regola per poter dimostrare il suo 
potenziale. Andrea Mabellini l’anno scorso è an- 
dato fortissimo in Italia e all’estero al volante di 
una Rally 2, quest'anno si ripresenterà nell’Italia- 
no e nell’Europeo sicuramente con molti occhi ad- 
dosso, visto che è il ragazzo più veloce che abbia- 
mo in questo momento». 


DIANAA SLI 


Bertelli e Scattolin in azione al Safari 
Rally 2021. La sfida keniota sarà 

il prossimo appuntamento del Mondiale 
Rally alla fine del mese di marzo 


- Arriva il Safari, ci hai corso con Bertelli nel 
2021, che tipo di gara prevedi? 

«Rispetto a quello di trent'anni fa è tutta un'’al- 
tra storia, da allora la gara è cambiata parecchio 
ed io l'ho corsa tre anni fa. Rispetto a quella edi- 
zione il rally non è cambiato molto, è sempre una 
gara unica nel suo genere, affascinante e bellis- 
sima per temperature, condizioni in cui si corre, 
fesh-fesh e tante altre cose. Per quanto abbiamo 
visto in questi ultimi anni sarà con tutta proba- 
bilità una corsa in cui dovrebbe tornare ad esse- 
re protagonista la Toyota, che quest'anno sta un 
po’ soffrendo la Hyundai che ha fatto un bel pas- 
so in avanti. D'altronde senza Rovanpera e Ogier 
impegnati a tempo pieno non è facile stare davan- 
ti alla concorrenza, e francamente credo che tre o 
quattro piloti saranno lì a giocarsi il mondiale per 
tutta la stagione». 

- Alcune gare che conosci bene come Lettonia, 
Polonia e Canarie stanno entrando nel mondia- 
le, ce ne puoi parlare? 

«La Polonia non è una novità assoluta visto che è 
già stata diverse volte in passato nel campionato 
del mondo, dimostrando che ci può stare molto 
bene, è una bel rally. La Lettonia è stata una sor- 
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IN SVEZIA CON 
BERTELLI 
ABBIAMO 
CHIUSO AL 

DECIMO POSTO 


ASSOLUTO: 
DAVVERO UNA 
BELLA GARA 


Granai di questo progetto. Io dico sempre di cre- 
derci, anch'io ho iniziato da appassionato e poi 
con impegno e dedizione e probabilmente un po’ 
di fortuna arrivano delle occasioni, e uno ha la 
possibilità di dimostrare di poter essere all'altezza 
sia nell'’Europeo che nel mondiale, dove c'è sem- 
pre qualche pilota italiano che corre e quindi ti of- 
fre l'opportunità di venire fuori». 

- Per terminare, nel mondiale conosci un po’ 
tutti ed hai anche collaborato con Marc Mar- 
ti per la Rally Codriver App. È quello il futuro 
dei copiloti? 

«Il futuro è nella tecnologia e sicuramente que- 
sta App è qualcosa di innovativo, un qualcosa 
di più difficile per noi più grandi ma non per i 
giovani. Un’applicazione che permette di gesti- 
re sul tuo IPad le note di tutti i rally che vuoi, la 
prima cosa che balza all'occhio è che durante le 
ricognizioni fare le correzioni diventa molto più 
veloce, e la sera si risparmia molto più tempo in 
hotel. Chiaramente non è facile da utilizzare in 
gara per chi è abituato da tanti anni a fare diver- 
samente come me, io ho aiutato un navigatore di 
comprovata esperienza come Marc Martì oltre 
che a testarla, anche con le traduzioni che ven- 
gono usate in italiano. In pratica la Rally Codri- 
ver App non è solo la versione digitale del clas- 
sico quaderno delle note, ma uno strumento per 
consentire a un copilota di preparare il rally, ef- 
fettuare le ricognizioni e disputare la gara con la 
massima efficienza». 


Ln 


presa, una bella gara tra l’altro velocissima con 
strade molto belle e con il 70% delle speciali ca- 
ratterizzate da un fondo che non si rovina più di 
tanto. Ha delle medie molto alte e secondo me pia- 
cerà ai piloti. Le Canarie sono un bel posto in cui 
i rally hanno grande tradizione e l'isola di Gran 
Canaria ha delle belle prove speciali su asfalto, un 
percorso molto tecnico, molto impegnativo con 
tante curve, tantissime traiettorie e con continui 
cambi di aderenza. E poi soprattutto si passa da 
una prova all'altra dal sole alla pioggia in dieci 
minuti. Sono tre gare che ci stanno bene tutte e 
tre nel mondiale, come c’era stata bene Ypres che 
mi dispiace non sia più nell’Europeo». 

- Che consiglio daresti a un giovane navigato- 
re, visto che adesso c'è anche la Scuola Federa- 
le ACI Sport per i navigatori? 

«La Scuola Federale ha deciso di fare qualcosa di 
specifico per i navigatori, abbiamo spinto molto 
soprattutto perché per chi arriva dal programma 
Junior, è bello dare anche ai navigatori la possi- 
bilità di crescere ed imparare grazie alla nostra 
esperienza, andando poi a correre come faranno 
in diversi già quest'anno all’estero nell'Europeo. 
Sono molto felice di far parte insieme a Lorenzo 


63 


TRICOLORE RALLY | CIOCCO 


LA LEGGE 
DI CRUGNOLA 


IL CAMPIONE ITALIANO IN CARICA ASSESTA SUBITO LA PRIMA ZAMPATA 
NELLA CORSA PER LO SCUDETTO. UNA PARTENZA LANCIATA DEL VARESINO 
ALL'INTERNO DI UN CAMPIONATO CHE HA ALZATO DI MOLTO L'ASTICELLA 


DANIELE SGORBINI 


Subito a segno sulle strade 
del Ciocco la premiata ditta 
Crugnola-Ometto a bordo 
della Citroen C3. Un avvio 
subito in grande stile per i 
campioni d'Italia 


Gli al- 
tri crescono, si moltiplicano, convincono, 
stupiscono. Lui, semplicemente, vince. Il 

Campionato Italiano 2024 è cominciato ancora 
una volta sotto il segno di Andrea Crugnola che, 
nonostante il livello della sfida si sia sostanzial- 
mente alzato rispetto all'anno passato, ha impo- 
sto ancora tutta la sua legge non appena si è trat- 
to di dover fare i conti col cronometro. Più forte di 
tutti, sempre. Più forte nell'inedita qualifica di ve- 
nerdì mattina, che gli ha consentito di scegliere la 
posizione di partenza per la tappa di sabato, più 
forte nella Power stage che ha distribuito i primi 
punti della stagione, più forte in 9 delle 11 prove 
di questo Ciocco, sempre in testa dal primo all'ul- 
timo metro, tenendo un ritmo altissimo per tutti 
gli altri, ma sempre con quel filo di margine che 
gli ha permesso di farlo senza prendersi alcun ri- 
schio. Tutto con la solita flemma lucida, tanto che 


a metà gara, quando la faccenda era già assoluta- 
mente chiara, il tre volte campione lasciava anco- 
ra spazio ai dettagli da limare: «No, non mi spetta- 
vo di poter fare più differenza di quella che stiamo 
facendo e mi accorgo che ho ancora qualche picco- 
lo dettaglio a livello di guida da sistemare. Piutto- 
sto — aggiungeva poi allargando il sorriso — speria- 
mo che la Toyota non cresca troppo, perché se va 
già così...». Non un mettere le mani avanti, ma il 
riconoscere che il livello della sfida si è alzato, an- 
che se la prima ha dato pienamente ragione al pi- 
lota Citroén, che è parso avere sempre tutto ben 
sotto controllo. Sicuro però che la stagione inizia- 
ta al Ciocco non sarà una replica del tutto fede- 
le a quella vista lo scorso anno, perché alle spal- 
le di Crugnola sono almeno in tre o quattro quelli 
potenzialmente capaci di metterlo realmente sot- 
to pressione. Primo tra tutti Giandomenico Bas- 
so con la nuova Toyota ufficiale. La Yaris Rally 2 
è arrivata in Italia la settimana prima del Ciocco. 
Vettura nuova, squadra nuova, un pacchetto tut- 
to da rodare e da scoprire che però è stato subi- 
to molto efficace. Giandomenico si è subito trova- 
to a proprio agio e la naturalezza con cui ha tirato 
fuori certi tempi lo dimostra. Adesso resta da ca- 
pire se quella vista in Garfagnana è stata una ron- 
dine o vera primavera, perché il pacchetto a di- 
sposizione per l'asfalto al momento è ridotto, in 
attesa che la casa deliberi varie soluzione di mol- 
le, barre e dettagli per adattare l'assetto alle va- 
rie condizioni, anche se la base è indubbiamente 
ottima. Anche Simone Campedelli, terzo alla fine 
dopo aver lottato tutta la gara con Basso, aveva di 
che sorridere: nel suo caso è tutto più consolidato, 
ma dopo cinque anni lontano dall'Assoluto non 
era scontato riprendere immediatamente il ritmo 
dei primissimi. Invece il romagnolo ci è riuscito 
da subito e d'ora in avanti anche lui potrà conti- 
nuare a crescere. Alle spalle dei primi tre, appe- 
na più staccato, ha chiuso un Andrea Nucita più 
che soddisfatto, che con la Hyundai 120 è riusci- 
to anche a vincere due speciali, risultando pure il 
primo tra i piloti equipaggiati con Michelin. Mol- 
to bene anche Marco Signor, una delle rivelazioni 
di questo Ciocco, sempre nei piani alti della clas- 
sifica. Ci si aspettava invece qualcosa di più dal- 
la coppia stellare schierata da MRF, che con Paolo 
Andreucci e Andrea Mabellini non è andata più in 
là di un 8. e di un 10. posto. Il campionissimo al- 
la fine ha voluto vedere il bicchiere mezzo pieno, 
parlando del buon lavoro svolto nell'ottica di svi- 
luppo delle gomme indiane per l'asfalto, mentre 
Mabellini, che correrà anche nell'Europeo, non ha 
nascosto di aspettarsi qualcosa di più in termini di 
risultato. Sicuro che sul catrama c'è ancora lavoro 
da fare prima di raggiungere i livelli di eccellenza 
cui si è già arrivati sulla terra. 


TRICOLORE RALLY | CIOCCO. 


PER 


quanto necessaria. La portata 

dell'arrivo di Toyota nel Tricolore Rally, con il debutto al 
Ciocco della nuova Yaris Rally 2 per Giandomenico Basso e Lo- 
renzo Granai, si misura in un'immagine che vale più di ogni ri- 
flessione legata alla prestazione da subito straordinaria. Ve- 
dere il muro di persone che ha atteso l'entrata in assistenza a 
Castelnuovo Garfagnana, la dice lunga su quanto l'ambiente 
avesse bisogno di una presenza ufficiale, che in questi termini 
mancava da troppo tempo. Attorno alle tende del team diret- 
to da Tobia Cavallini pareva di trovarsi a una gara di Mondia- 
le, con moltissima gente accalcata per gettare uno sguardo, 
rubare un dettaglio, una foto o un ricordo con cui nutrire la 
passione. Bello, bellissimo. Un contorno che è anche sostan- 
za, attorno a un debutto che ha subito lasciato il segno. La 
prima prova speciali di venerdì, in cui Basso ha segnato il 
secondo tempo ad appena sette decimi da Crugnola, ha fat- 
to stropicciare gli occhi a molti e fatto spaventare qualcuno: 
«Onestamente non mi aspettavo di essere subito così in al- 


Si è chiusa con la conquista della 
seconda piazza la gara d'esordio 
nel Tricolore della Yaris Rally 2: 
un ottimo piazzamento per Basso 
che mira alla conquista dello 
scudetto. Nell'altra pagina in basso, 
Campedelli che ha chiuso sul terzo 
gradino del podio la gara che ha 
sancito il suo rientro nella massima 
serie rallistica nazionale 


UN DEBUTTO CHE STUPISCE 


LA YARIS CON BASSO È GIÀ AL VERTICE E SCALDA SUBITO IL CUORE DEI TIFOSI 


to — ha spiegato poco più tardi Giandomenico — ma la prova 
era complicata, ho saputo gestire bene le gomme all'inizio e 
mi sono trovato con un ottimo grip nel finale. E se ho messo 
paura o pressione a qualcuno, tanto meglio». Chi non è sor- 
preso da un debutto comunque sopra le righe è Fabrizio Fab- 
bri: l'uomo con Peugeot prima e con Citroen poi ha domina- 
to l'era moderna del Tricolore, si aspettava una Toyota subito 
competitiva: «Si tratta della macchina più moderna di tutti, 
sviluppata dalla squadra più forte del Wrc, con alle spalle tan- 
tissimi km di test, logico che fossero subito veloci». Quello che 
davvero impressiona, però, è che il processo di sviluppo per 
l'asfalto sia ancora agli inizi, perché è vero che la Yaris Rally 
2 ha sulle spalle 15.000 km di collaudi, ma molto più sulla ter- 
ra che sul catrame. Ecco dunque che il lavoro di Basso e del 
team italiano sarà fondamentale e andrà in stretta collabora- 
zione con il costruttore: in base a come andranno le prossime 
gare potranno arrivare importanti evoluzioni, soprattutto per 
i differenziali e per le barre antirollio. 
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RUOTA PERSA E SPETTATORE FERITO. 


IN STACCATA PRIMA DI UN TORNANTE LA VETTURA DI GIANGI-FERRARI È RIMASTA “AZZOPPATA” 


di quelle impossibili 

da prevedere. Durante la ripeti- 
zione di Renaio, la Peugeot 208 Rally 
4 di Federico Gangi e Andrea Ferrari, 
in staccata prima di un tornante, ha 
perso la ruota anteriore destra per il 
cedimento delle colonnette (identico 
problema patito da Crugnola al Sanre- 


mo 2023). L'uscita in sé è stata bana- 
le, la Peugeot si è appoggiata al terra- 
pieno senza conseguenze per pilota e 
navigatore, ma la ruota è partita sen- 
za controllo per la tangente e ha pur- 
troppo colpito un giovane spettato- 
re che si trovava in posizione rialzata 
rispetto alla strada, in una zona per- 


messa al pubblico. Purtroppo la ruo- 
ta ha colpito il 22enne al torace e al 
volto. Immediati i soccorsi, con l'am- 
bulanza che l’ha trasportato a Barga 
dove l’elisoccorso lo ha trasferito al 
Cisanello di Pisa. Le condizioni sono 
state definite gravi dai sanitari che si 
sono riservati la prognosi. 


1. Crugnola-Ometto (Citroen C3 Rally 2) in 1:11°05.1; 2. 
Basso-Granai (Toyota GR Yaris) a 25.8; 3. Campedelli-Canton (Sko- 
da Fabia RS Rally 2) a 28.5; 4. Nucita-Pollet (Hyundai 120 Rally 2) a 
41.7; 5. Signor-Michi (Skoda Fabia RS Rally 2) a 56.3; 6. Bottarelli- 
Fenoli (Skoda FabiaEvo) a 108.8; 7. Andreucci-Briani (Citroen C3 
Rally 2) a 1°09.3; 8. Scattolon-Zanni (Citroen C3 Rally 2) a 119.3; 9. 
De Tommaso-D'Ambrosio (Citroen C3 Rally 2) a 1’21.3; 10. Mabelli- 
ni-Lenzi (Skoda Fabia Rally 2) a 1’25.6. 


1. Crugnola-Ometto (Citroen C3 Rally 2) in 
1:11'05.1; 2. Basso-Granai (Toyota GR Yaris) a 25.8; 3. Campedelli 
Canton (Skoda Fabia RS Rally 2) a 28.5; 4. Nucita-Pollet (Hyundai 
120 Rally 2) a 41.7; 5. Signor-Michi (Skoda Fabia RS Rally 2) a 56.3; 
6. Bottarelli-Fenoli (Skoda FabiaEvo) a 1’08.8; 7. Andreucci-Briani 
(Citroen C3 Rally 2) a 1'09.3; 8. Scattolon-Zanni (Citroen C3 Rally 2) 
a 1°19.3; 9. De Tommaso-D'Ambrosio (Citroen C3 Rally 2) a 1°21.9; 
10. Mabellini-Lenzi (Skoda Fabia Rally 2) a 1°25.6; 11. Dapra'-Gu- 
glielmetti (Skoda Fabia Evo) a 1’26.6; 12. Sartor-Mattucci (Skoda 
Fabia Evo Rally 2) a 2°18.6; 13. Panzani-Pinelli (Skoda Fabia) a 
226.0; 14. Scandola-Gonella (Skoda Fabia R5 Evo) a 2°31.8; 15. Re- 
Menchini (Volkswagen Polo GTI Rally 2) a 2°51.8; 16. Tosi-Del Barba 
(Skoda Fabia Rally 2 Evo) a 2°58.9; 17. Guerra-Maifredini (Skoda 
Fabia RS) a 3'10.9; 18. Avbelj-Andrejka (Skoda Fabia RS Rally 2) a 
331.1; 19. Grzyb-Binieda (Skoda Fabia Rally 2 Evo) a 342.8; 20. 
Ciavarella-Perna (Skoda Fabia) a 417.7; 21. Sulpizio-Angeli (Hyun- 
dai | 20N) a 434.9; 22. Gabrys-Sadowski (Skoda Fabia Rally 2 Evo) 
a 558.7; 29. Puccetti-Luisotti (Skoda Fabia R5) a 616.2; 24. Mar- 


cucci-Vellini (Volkswagen Polo GTI Rally 2) a 6‘48.2; 25. Angelucci- 
Rappa (Citroen C3 Rally 2) a 7°13.3; 26. Giordano-Giordano (Skoda 
Fabia) a 7°38.6; 27. Carra-Torielli (Skoda Fabia R5 Evo) a 8'50.9; 28. 
Somaschini-Salis (Citroen C3 Rally 2) a 9°46.9; 29. Doriguzzi Breat- 
ta-Sica (Skoda Fabia R5 Evo) a 29'29.5; 


. Federici-Badinelli (Renault Clio 91600) in 
1:19’33.8; 2. Villa-Sarti (Renault Clio 51600) a 26.1; 3. Pucci-Ga- 
brielli (Renautt Clio $1600) a 7°53.7; 


1. Capelli-Magnavacchi (Peugeot 106 S16) in 1:2417.6; 
2. Mirandola-Somenzi (Citroen C2) a 7°42.0; 
1. Fiocco-Fiocco (Renault Clio W) in 1:21°45.0; 
1. Bertonati-Di Giulio (Peugeot 106 516) in 1:2407.4; 

1. Pisani-Moriconi (Peugeot 208 GT Line) in 
1:16°37.3; 2. De Antoni-Mauri (Peugeot 208 GT Line) a 38.0; 3. Co- 
gni-Brachi (Peugeot 208 GT Line) a 1'03.6; 4. Andolfi-Iguera (Peu- 
geot 208 GT Line) a 1”25.5; 5. Lucchesi-Ancillotti (Peugeot 208 GT 
Line) a 1°41.1; 6. Di Pietro-Dresti (Renault Clio RS Line) a 1'43.2; 7. 
Vita-Foresto (Peugeot 208 GT Line) a 1'47.3; 8. Strabello-Grimaldi 
(Peugeot 208 GT Line) a 4719.1; 9. Paolinelli-Castiglioni (Peugeot 
208 GT Line) a 450.0; 10. Vigliaturo-Corradini (Peugeot 208 GT Line) 
a618.5; 

1. D'Alessandro-Biagi (Peugeot 208 VTI) in 
1:23°37.2; 2. Famocchia-Ceciarini (Peugeot 208 VTI) a 216.8; 3. 
Salotti-Bertolotti (Peugeot 208 VTI) a 4’22.6; 4. Carli-Pellegrini 
(Peugeot 208 VTI) a 5°12.5; 5. Giannasi-Carlini (Peugeot 208 VTI) a 
616.0; 


1. Campanaro-Zinanni (Peugeot 106 $16) in 1:29'06.7; 2. 
Vannini-Forni (Peugeot 106 S16) a 5°06.6; 3. Giannini-Landucci 
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(Peugeot 106 516) a 8"24.2; 4. Giacomelli-Gentilini (Peugeot 106 
$16) a 12754.3; 
1. lacopetti-Baldi (Peugeot 206) in 1:25°36.4; 2. Verhilli- 
Pieri (Opel Astra) a 17°25.2; 
1. Pelle'-Franceschini (Suzuki Swift Sport Hybrid) in 
1:2538.5; 2. Dallapiccola-Andrian (Suzuki Swift Sport Hybrid) a 
19.0; 3. Fomneris-Rodighiero (Suzuki Swift Sport Hybrid) a 58.5; 4. 
Santero-Barla (Suzuki Swift Sport Hybrid) a 1°18.2; 5. Gelsomino- 
Migone (Suzuki Swift Sport Hybrid) a 1°42.4; 6. Peloso-Carrucciu 
(Suzuki Swift Sport Hybrid) a 1°49.2; 7. Rivia-Maini (Suzuki Swift 
Sport Hybrid) a 3'33.9; 
1. Fabbri-Autiero (Suzuki Swift) in 1:35°39.4; 
1. Catalini-Rossi (Renault Clio RS Line) in 1:2219.4; 
2. Tonarelli-Riterini (Renault Clio RS Line) a 6.6; 3. Zanotti-Bernardi 
(Renault Clio RS Line) a 15.1; 4. Sandrolini-Pellegrino (Renault Clio 
RS Line) a 1’25.8; 5. Moriconi-Dini (Renault Clio RS Line) a 219.4; 6. 
Haka-Rocco (Renault Clio RS Line) a 7°07.9; 
1. Lilliu-Piras (Suzuki Swift Sport) in 1:30°45.1; 
1. Noti-Mischi (Citroen Saxo VTS) in 1:34/03.1; 
1. Marchi-Salotti (Renault Clio RS 3) in 1:30'01.8; 
1. Vallino-Sanesi (Suzuki Baleno) in 1:28'28.2; 2. 
Martinelli-Grilli (Suzuki Swift Boosterjet 1.0) a 16.1; 3. Olivieri- 
Viotti (Suzuki Swift Boosterjet 1.0) a 35.7; 4. Varesco-Fiora (Suzuki 
Swift Boosterjet) a 54.3; 5. Vitali-Vitali (Suzuki Swift Boosterjet 1.0) 
a520.6; 


1. Oliani-Piazzini (Fiat 600 Sporting Abarth) in 1:2509.0; 
2. Lencioni-Lencioni (Fiat 600 Sporting Abarth) a 1°10.5; 3. Ferrari- 
ni-Micheletti (Fiat 600 Sporting Abarth) a 2103.2; 4. Vespesiani-Ca- 
rignani (Fiat 600 Sporting Abarth) a 2°29.6; 5. Renucci-Lenzi (Fiat 
600 Sporting Abarth) a 39‘49.0. 


SUZUKI RALLY CUP 


LA PRIMA DI 


SFIDA TOTALE NEL PRIMO ROUND DEL MONOMARCA DELLA CASA GIAPPONESE 


DANIELE 


alla prima uscita stagionale del- 

la Suzuki Rally Cup, dove il dominatore de- 

gli ultimi due anni, Matteo giordano, si è fatto da 
parte e ha lasciato spazio agli altri protagonisti 
della serie. Uno spazio che è stato subito ben ri- 
empito, in termini di qualità e quantità, con ben 
quattordici equipaggi che si sono presentati al 
via del Ciocco e con una battaglia al vertice che 
ha messo a confronto due generazioni di piloti 
capaci di dare spettacolo, con Roberto Pellè e Se- 
bastian Dallapiccola protagonisti di una sfida de- 
cisamente interessante. I due, che hanno anche 
sfruttato il fatto di partire in testa nelle tre pro- 
ve speciali del venerdì, che hanno affrontato così 
alla luce del sole, hanno monopolizzato le prime 
due posizioni. L'inizio ha detto bene soprattutto 
al giovane Dallapiccola, che si è imposto nelle pri- 
me due speciali. Da parte sua Pellè ci ha messo 
però poco a riprendere in mano il pallino, ha vinto 
la terza speciale di venerdì pomeriggio e il saba- 
to mattina, sul primo passaggio a Careggine, ha 
preso il comando nella classifica della Cup. Da lì 
il confronto si è fatto ancora più serrato, con Dal- 
lapiccola capace di riprendersi il comando nelle 
due prove successive, fino a quando Pellè è riu- 


scito a cambiare definitivamente passo e ad al- 
lungare fino al traguardo di Castelnuovo Garfa- 
gnana. Un bel confronto sportivo, con il giovane 
secondo di giornata che ha riconosciuto l'ottima 
gara messa sul piatto dal più esperto avversario, 
con cui è lecito aspettarsi una lotta lunga tutta 
una stagione. Dietro si sono viste altre belle in- 
dicazioni, come quelle date dall'altro under For- 
neris, alla fine terzo assoluto dopo una gara di 
sostanza. Più sfortunato Fichera, che stava fa- 
cendo molto bene ma che è stato purtroppo tra- 
dito da una piccola noia alla trasmissione. Molto 
bene anche il giovanissimo Vallino, che al Ciocco 
ha vinto la classifica riservata alle Racing Start, 
facendo segnare pure tempo molto interessanti, 
mentre Samuele Santero ha chiuso quarto asso- 
luto. In Garfagnana si sono visti anche ritorni ec- 
cellenti, come quelli di Corrado Peloso e Simone 
Rivia, entrambi in passato brillanti protagonisti 
e al vertice del Trofeo. Il primo è riuscito anche 
a segnare il secondo tempo in Power Stage e ha 
chiuso alla fine sesto assoluto, mentre Rivia ha 
concluso il suo Ciocco in decima posizione. Due 
risultati che comunque la dicono lunga su quan- 
to si sia alzato il livello e di quanto siano tirate le 
gare nella Suzuki Rally Cup, dove il passo appa- 
re sempre di gran buon livello. 
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Sulle strade del Ciocco 
è iniziata l'edizione 2024 
della Suzuki Rally Cup 
che ha visto subito 
l'affermazione 

di Pellè-Franceschini 


1. Pelle'-Franceschini (Suzuki 
Swift Sport Hybrid) in 1:25°38.5; 
2. Dallapiccola-Andrian (Suzuki 
Swift Sport Hybrid) a 19.0; 3. 
Forneris-Rodighiero (Suzuki 
Swift Sport Hybrid) a 58.5; 4. 
Santero-Barla (Suzuki Swift 
Sport Hybrid) a 1°18.2; 5. Gelso- 
mino-Migone (Suzuki Swift 
Sport Hybrid) a 142.4; 6. Pelo- 
so-Carrucciu (Suzuki Swift 
Sport Hybrid) a 1’49.2; 7. Rivia- 
Maini (Suzuki Swift Sport 
Hybrid) a 3°33.3; Classe RASN 1. 
Fabbri-Autiero (Suzuki Swift) in 
1:35°99.4; 


seo CI | 
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LA RIVOLUZIONE DELLA SPECIALITÀ È PARTITA A SUON iii 
DI REGOLAMENTI TECNICI E TECNOLOGIA. VEDIAMO COME | Pala tecnici e tecnologia: quali saran- 
no realmente i suoi effetti lo dirà il futuro, ma in- 


GIANNI COGNI tanto in pochi mesi si è aperto decisamente un 
nuovo capitolo che ha come obiettivo immedia- 
to la tipologia delle vetture e le possibilità di ge- 
stione della gara da parte degli organizzatori, ma 
con effetti immediati anche su percorsi e piloti. 


NO ALL'IBRIDO 

Sulfronte vetture la Fia ha di fatto preso la decisio- 
ne di vietare le auto ibride, da un lato decidendo 
la prossima eliminazione della parte ibrida dalle 
Wrc al vertice della specialità e dall'altra introdu- 
cendo immediatamente per la base la categoria 
le Rally5 kit, vicinissime al prodotto stradale, ma 
per le mild hybrid con l'eliminazione obbligatoria 
della parte ibrida. Non solo, queste Rally5 kit — pa- 
renti non lontane delle nostrane Racing Start -non 
richiedono più l'omologazione iniziale a livello Fia 
da parte della Casa madre, ma l'affidano all'inizia- 
tiva delle filiali nazionali e al placet delle federa- 
zioni nazionali che poi, a loro volta, trasmettendo- 
ne per approvazione la documentazione alla FIA 
possono rendere l'omologazione internazionale! 
Un esempio nostrano per chiarire. In Italia, grazie 
all'iniziativa di Suzuki Italia, corrono le Swift ibri- 


Virtual chicane 

e Gps: i rally entrano 

in una nuova dimensione 
con una serie 

di innovazioni 


de con omologazione nazionale, ma in una gara a 
parte se il rally è a calendario FIA. Conil nuovo re- 
golamento proposto in FIA, queste Swift private 
della parte ibrida (quindi del generatore integrato 
nel motorino d'avviamento e della batteria di sup- 
porto) e modificate secondo i principi delle Rally5 
kit, una volta ricevuto il placet della FIA potreb- 
bero correre anche all'estero e nelle gare interna- 
zionali FIA. Senza dimenticare poi che si sta defi- 
nendo qualcosa di analogo anche per introdurre 
le elettriche pure (e-Rally5 kit). 


Con la stagione 2024 e con i nuovi GPS ora dispo- 
nibili con l'aggiudicazione al servizio Be Traced 
della Fixup del bando per la fornitura GPS nei ral- 
ly italiani, sono arrivate nei regolamenti Aci Sport 
e nelle nostre gare le Virtual Chicane (già viste 
occasionalmente al Rally di Roma ’23) e le Slow 
Zone (che hanno debuttato al Rally di Foligno e 
del Bardolino), sull'onda del servizio di mondia- 
le ed europeo rally. La chicane virtuale può so- 
stituire quella fisica (in teoria quando quest'ulti- 
ma non è possibile, ad esempio perché la strada è 
troppo stretta) e prevede una zona, limitata da un 
cartello di inizio e da uno di fine, in cui l'auto de- 
ve rallentare e scendere sotto una velocità target 
prestabilita (es. 50 Km/h). Una volta raggiunta 
la velocità si può riaccelerare. Le chicane virtuali 
sono riportate sull'unità di tracciamento (così co- 
me i tabelloni fisici sull'avvicinamento all'inizio e 
all'arrivo della zona) che provvede anche a misu- 
rare la velocità e dare segnalazione al pilota del 
raggiungimento dell'obbligo e successivo via li- 
bera e alla Direzione Gara di eventuali trasgres- 
sioni. Le penalità? Quelle di base (i commissa- 
ri sportivi possono imporre penalità aggiuntive) 
vanno dai 10 secondi per superamento del limi- 
te sino a 5km/h, 20 secondi tra 5 e 10 km/h e 60 
secondi per 10 km/h oltre il limite. La Slow Zone 
è di fatto del tutto analoga, ed anche le penalità 
sono le stesse, ma riguarda un tratto più esteso 
(anche qualche centinaio di metri, come l’attra- 
versamento di un paese) e prevede che il pilota 
percorra tutto il tratto alla velocità imposta. 


Simone Campedelli ha già sperimentato nell'eu- 
ropeo le virtual chicane: «Noi piloti siamo sem- 
pre perplessi di fronte a cambiamenti regolamen- 
tari del genere, ma devo dire che all'atto pratico 
ho trovato valida la soluzione della Virtual Chica- 
ne in prova speciale: fra l'altro l’ho pure vinta! È 
più sicura e più “giusta”, visto che così la chica- 
ne non è soggetta a cambiamenti dovuti agli urti 
di altri concorrenti e neppure a realizzazioni pra- 
tiche difformi da quelle teoriche, come a volta ac- 
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cade con quelle fisiche. Inoltre si frena una volta 
sola. Quando? In base a ciò che viene dopo si può 
fare persino strategia... Ho qualche perplessità in 
più sulla Slow Zone, che è un tratto più lungo a 
bassa velocità, visto che rompe il ritmo: ma non 
l'ho ancora sperimentata. Come sempre dipende- 
rà molto da come e con che frequenza verranno 
utilizzate dagli organizzatori» 


Simone Bettati, uno dei più accreditati direttori di 
gara italiani, vede nei nuovi GPS una opportunità 
in più per tutti. “I nuovi GPS sono un notevolis- 
simo passo avanti e aprono nuove possibilità im- 
pensabili solo pochi anni fa. Va però ricordato che 
il regolamento prevede le chicane virtuali come 
alternativa a quelle fisiche solo in caso di impe- 
dimento di queste ultime. Idem per le slow zone, 
che ad esempio è stata applicata a Foligno in un 
punto dove la carreggiata era molto stretta. Per 
queste ultime è lecito pensare che presto si pos- 
sa inserire anche nel software delle auto da ral- 
ly una funzione di “pit lane limiter” automatico 
come in pista, liberando il pilota dall'incombenza 
di gestire la Slow Zone con freno e acceleratore.” 
Intanto Virtual Chicane e Slow Zone sicuramente 
aiuteranno gli organizzatori a limitare i loro costi 
di allestimento delle prove speciali. 


CET 


SCAMARCIO MIMETICO 
E MOLTO FIORIO! 


STUPENDA PERFORMANCE ATTORIALE PER IL PROTAGONISTA DI “RACE FOR GLORY” 
CHE IMPERSONA ALLA GRANDE IL LEGGENDARIO CESARE. ECCO IL SUO RACCONTO 


MATTEO NOVEMBRINI 


el 1983 Cesare Fiorio aveva 44 anni, più o 

meno la stessa età di Riccardo Scamarcio 
quando l'attore si è ritrovato ad interpretare il 
grande responsabile della Lancia nei rally. Chis- 
sà per chi dei due il film “Race for Glory - Audi 
Vs Lancia” è stato più sorprendente: per Fiorio, 
che non si aspettava di essere rappresentato 
in una pellicola, oppure per Scamarcio, che do- 
po aver interpretato tantissimi ruoli si è ritrova- 
to tra benzina e pistoni, trasportato dal fascino 
della Lancia 037? Di sicuro a Riccardo è piaciu- 
to portare al cinema questa storia, di cui rivela 
antefatto (la sua passione adolescenziale per le 
auto) ed esecuzione in questa intervista. 
Ricordiamo tue interpretazioni in film diventa- 
ti dei cult, come ‘Tre metri sopra il cielo” o “Ro- 
manzo Criminale”, in cui ti abbiamo visto alla 
guida di moto potenti, e poi anche ‘Italians’, do- 
ve ti sei avvicinato un po’ alle vetture con Ser- 
gio Castellitto e la Ferrari, fino al film ‘Lo spieta- 
to'incuiti abbiamo visto al volante di macchine 
sportive. Da dove nasce la passione per i moto- 
ri di Riccardo Scamarcio? «La passione per i mo- 
tori nasce all’età di 12 anni, quando ho distrut- 
to la prima macchina di mio padre. Ero convinto 
di saperla guidare, mi sono messo in macchina, 
pensavo che schiacciando la frizione, acceleran- 
do e poi rilasciando la frizione si potesse guida- 
re la macchina, e invece... Avevo veramente 12 
anni e ovviamente mi sono schiantato contro il 
muro. La passione è nata così. Poi ho imparato a 
guidare nel garage di casa mia, avevo un gara- 
ge molto grande, due piani sotterranei. Con que- 
sta Citroen LNA ho cominciato a fare le mie pri- 
me esperienze, per cui guido dall'età di 13 anni. 
Mia madre si era comprata una Nissan Micra che 
io, da monello di 15 anni, le rubavo per andare a 
prendere la mia fidanzatina. Diciamo che ne ho 
combinate di cotte e di crude. Mio padre invece 
aveva una Lancia K, e prima di quella una Lan- 


cia Thema, ha quasi sempre avuto auto Lancia, 
e ogni tanto fregavo pure quelle...». 

Per cui il marchio Lancia in qualche modo è en- 
trato nella tua vita sin da giovane. «Sì, è così». 
Entrando nello specifico del film: il mondo dei 
rally è un mondo particolare, verticale e molto 
dedicato agli appassionati, non così ridondan- 
te come oggi lo è il mondo della Formula Uno. 
In Italia abbiamo fatto la storia dei rally, e Ce- 
sare Fiorio ne è stato un capostipite. È un ruo- 
lo difficile da interpretare: come è nata l'idea 
di interpretare un ruolo così complesso e quan- 
to hai dovuto studiare per carpire i segreti e le 
peculiarità di questo personaggio che ai nostri 
microfoni ha detto di essersi divertito molto a 


Riccardo 
Scamarcio 


UNO SPETTACOLO 

CHE AVVICINA 

ALLA CATEGORIA 

“Race for Glory” 

è una bellissima storia 
anche per i neofiti 

e nello stesso tempo 
permette agli aficionados 
dei rally di tornare su nomi 
e gare da leggenda. 

A sinistra, il manifesto 

del film, sopra, Scamarcio 
in primo piano e, 

a destra, una fase di gara 


vedere il film, riconoscendosi nella tua interpre- 
tazione? «Questo mi fa piacere, perché chiara- 
mente il primo spettatore di questo film era lui, 
per cui abbiamo superato una prova molto im- 
portante. Ci siamo incontrati a casa sua, in que- 
sta masseria in Puglia, e abbiamo cominciato a 
parlare. Stando con lui, frequentandolo e ascol- 
tando i suoi racconti e aneddoti, abbiamo pre- 
so appunti. Diciamo che è stata una prima fase 
di studio tecnico su come funzionava il gioco, su 
questo sport complesso e anche sulle dinamiche 
che si creavano. Poi, mentre mi raccontava le co- 
se, vedevo che in qualche modo eludeva voluta- 
mente quelle che erano state le difficoltà, i mo- 
menti di scoramento, come se non me li volesse 
raccontare, quindi sulla base di questa cosa ab- 
biamo costruito un personaggio che è ossessio- 
nato dalla vittoria. Agli antipodi c’è un antago- 
nista, che in realtà è un co-protagonista, ed è 
Walter Rohrl. C'è questo rapporto tra loro, Fio- 
rio e Rohrl, che sono due personaggi agli antipo- 
di. Rohrl è un personaggio che non vuole vince- 
re, perché ha già vinto troppo e vuole evitare i 
riflettori, per cui desidera fare cinque o sei gare 
e non di più, ma vuole comunque dare una mano 


e partecipare perché capisce che questa macchi- 
na ha qualcosa di speciale, qualcosa che in qual- 
che modo lo attira e lo attrae. Tuttavia, altempo 
stesso, non vuole essere celebrato. Da questa di- 
versità tra questi due personaggi fondamentali, 
i quali sanciscono il successo in quel campiona- 
to del mondo per la Lancia, scaturisce il conflit- 
to centrale del film». 
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PRONTA 
AL RIENTRO NEI RALLY 


a Lancia ha presentato il nuovo logo HF che verrà utilizzato dall'anno prossimo 


sulla nuova Lancia Y HF. La presentazione del programma avverrà a giugno, si 
sta infatti lavorando su progettoYpsilon Rally 4, vettura per la quale è allo studio 
di istituire l'anno prossimo un trofeo monomarca. Il progetto Rally 2 è stato invece 
momentaneamente sospeso in attesa dell'uscita dei regolamenti dettagliati, 
delle nuove vetture Rally 1 e Rally 2 che saranno impiegate dal 2026 in poi, 
regolamenti che la FIA ha già anticipato che verranno resi noti nel prossimo mese 
di giugno. Nel frattempo a conferma di tutti i rumors in corso, il CEO di Lancia 
Luca Napolitano che era presente tra l'altro a Milano alla prima del film “Race for 
glory", ha dichiarato «Se torneremo al Rally? Ci stiamo lavorando». La conferma 
praticamente ufficiale del tanto atteso ritorno alle corse della casa di Chivasso, 
anticipato su queste colonne di AS nel gennaio scorso. 


ITALIAN F4, PRESENTE 


Davide Larini si riconferma al via dell'Italian F4, che 
lo vedrà impegnato quest'anno con il team Phm Aix 
Racing, squadra con cui ha già disputato lo scorso 

febbraio gli ultimi due round del campionato Uae. Il 


toscano (16 anni, figlio di Nicola) aveva fatto il proprio 
esordio nella categoria nel 2023, con Akm Motorsport. 
Sempre quest'anno, con la squadra tedesca guidata 
da Mikhail Aleshin, prenderà parte inoltre ai tre 


appuntamenti del calendario della serie Euro4 in 
programma al Mugello, Red Bull Ring e a Monza. 
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mì 1 /NDINI 


AL VIA IN CROAZIA 


Saranno Sébastien Ogier ed Andreas Mikkelsen 
a guidare rispettivamente la terza Toyota ela 
terza Hyundai ufficiali, sugli asfalti del prossimo 
Rally di Croazia in programma tra un mese. È già 
praticamente certo che Dani Sordo sarà al via 

in Portogallo e Sardegna sulla terza i20, mentre 
in casa Toyota ancora non è stato ufficializzato 
se sarà solo Ogier a guidare in Portogallo e 
Sardegna, perché in teoria sugli sterrati lusitani 
potrebbe esserci anche Rovanpera che vedremo 
in gara al Safari. 


TORNA LA PROVA 
DI ALL 


Sette prove speciali aprirà la stagione dell'Irc 
spalmate in due giorni, e sarà valida anche 

per una lunghezza per la Mitropa Cup. 
complessiva che supera Confermata la struttura 
di poco i 100 km contro di massima della gara, 

il cronometro. Il Rally con il primo giorno 

Elba, in programma il concentrato nella parte 
26 e 27 aprile prossimi, orientale dell'isola e 


Capoliveri a far da fulcro, 
mentre il giorno dopo la 
carovana si sposterà più 
a ovest attorno al Monte 
Perone. La novità più 
grande è rappresentata 
dal ritorno della prova 

di Marciana Marina, 

con partenza dal campo 
sportivo sulla SP25, in 
un tratto che non è stato 
percorso dalla gara per 


ta >- molti anni e che riporta 


la memoria ai fasti degli 
anni ‘80. 


PUNTA AL 
TRICOLORE 2RM 


Avrebbe dovuto 
iniziare la stagione al 
Rally del Ciocco, ma la 
Renault Clio Rally 4 di 
Motorsport Italia non 

è arrivata per tempo, 
così Michael Rendina 
farà il suo debutto il 
prossimo fine settimana 
al Rally del Lazio. Conla 
vettura schierata dalla 
squadra di famiglia, 
Rendina proseguirà 


TRIS 
NEL GT OPEN 


poi la propria stagione 
nell'Assoluto, prendendo 
parte al Tricolore Due 
Ruote Motrici, serie 

cui da Alba entreranno 
effettivamente altri 
attesi protagonisti, tra 

i quali Giorgio Cogni ed 
Edoardo De Antoni. 


AL COMPLETO 


Definiti tutti gli 
equipaggi del team 
Bmw Italia-Ceccato 
Racing per il Campionato 


Italiano Gran Turismo. 
Dopo avere vinto il titolo 
assoluto Sprint lo scorso 
anno, il tedesco Jens 
Klingmann si ripresenta 
al via della stessa serie 
assieme al connazionale 
Max Hesse, mentre 
un'altra M4 Gt3 verrà 
divisa dai già annunciati 
Pedro Ebrahim e 
Federico Malvestiti. 
Due gli equipaggi anche 
nell'Endurance. Su 

una vettura bavarese 
Francesco Massimo 

De Luca si alternerà 

con Marco Cassarà e lo 
svedese Alfred Nilsson, 
questi utimi campioni 
2023 Pro-Am assieme 

a Stefano Comandini. 
Lo stesso Comandini 
sarà della partita con 
Francesco Guerra e lo 
statunitense Phillippe 


SPECIALIST 


LASCIA 
LAMBORGHINI 


opo essere stato per tanti anni responsabile 

del motorsport di Lamborghini, Giorgio 
Sanna ha lasciato il proprio incarico. Una 
collaborazione fruttuosa ed importante, quella 
dell'ex pilota romano con la Casa di Sant'Agata 
Bolognese, iniziata 23 anni fa e che ha dato 
un impulso importante alle attività sportive 
legate soprattutto al Lamborghini Super 
Trofeo e all'impegno nei campionati Gt3, che 
recentemente si è esteso anche al programma 
Lmdh. A prendere il posto di Sanna, ricoprendo 
il ruolo di Head of Motorsport, è adesso Rouven 
Mohr, già responsabile anche per il dipartimento 
motorsport in qualità di Chief Technical Officer 
di Automobili Lamborghini. 


La Specialist Motorsport Academy prosegue il proprio, originale viaggio lungo 
la Penisola per aggiornare i Commissari di Percorso Circuit e Road e oggi ha 
fatto tappa all'Autodromo Nazionale dell'Umbria Mario Umberto Borzacchini 
di Magione (Perugia). Una quarantina di partecipanti ha seguito il corso di 
formazione condotto da Fabrizio Fondacci, direttore di gara internazionale del 
Misano World Circuit Marco Simoncelli ed Emanuele Inglesi, già navigatore 
rally, organizzatore, supervisore sicurezza rally per ACI Sport e fiduciario 
regionale Lazio. Vivace il dibattito e numerose le richieste di chiarimenti da 


A QUOTA QUARANTA 


parte degli intervenuti. Al termine il consueto questionario di dieci domande 
e la tradizionale foto di rito con l'attestato di partecipazione. «Questa 
giornata è stata veramente formativa anche per noi. Abbiamo trasmesso le 
nostre esperienze, oltre a illustrare la normativa. È stato molto bello vedere 
come tutti coloro che sono intervenuti si siano mostrati entusiasti di aver 
conosciuto delle situazioni che davano per scontate e che noi abbiamo fatto 
toccare con mano - ha spiegato Fondacci - Siamo molto soddisfatti per lo 
scambio di opinioni - ha aggiunto Inglesi -, abbiamo affrontato non solo tutti 
gli aspetti normativi ma anche comportamentali che vanno tenuti durante gli 
eventi». 


Festeggia le quaranta edizioni il Rally della Marca 
Trevigiana, in programma il 26 e 27 aprile prossimi e 
valido come secondo atto del Trofeo Italiano Rally. La 
gara, organizzata da Giandomenico Basso, propone 
le strade più classiche della sua storia, con il Monte 
Cesen (speciale lunga ben 21,53 km), il Monte Tomba 
e il Mostaccin. Per il resto epicentro della corsa sarà 
ancora una volta Valdobbiadene, il cui centro ospiterà 
anche il parco assistenza. 
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A TRICOLORE RALLY 


ccordo rinnovato per altri tre anni: la Sparco continua a credere nella 

promozione del Motorsport Italiano e per confermarlo ha voluto prolungare 
l'accordo di partnership che la lega ad AciSport. L'azienda piemontese, leader 
mondiale nella produzione di abbigliamento ignifugo, accessori e componenti, 
fornitrice tra l'altro di Red Bull e McLaren in Formula Uno, continuerà dunque a 


supportare direttamente le corse nostrane, collaborando a stretto contatto con la 
Federazione. Confermata dunque l’intesa che lega Sparco al Tricolore Rally, la cui 
denominazione ufficiale è Campionato Italiano Assoluto Rally Sparco, così come è 
confermato il legame con il Rally d’Italia Sardegna, oltre al supporto al Campionato 


Italiano Gran Tursimo. Non è tutto, perché la collaborazione si estende anche a 


un'attività di “co-branding" con il marchio Targa Florio e al sostegno dell'attività 


dell'Aci Team Italia. 


STRADE VENETE 
PER LA 


Cambia veste ma non 
spirito e contenuti 


concorso d'eleganza 
dinamico a medio- 


Monrace GV Cup, lunga percorrenza 
che andrà in scena per vetture Gran 
dal 3 al 6 ottobre Turismo, dedicato 


al mito di Gilles 
Villeneuve. Saranno 


prossimi, confermando 
l'apprezzato format di 


le strade del Veneto, 
che comprendono 
passaggi sul circuito 
di Franciacorta e sul 
tracciato della Vittorio 
Veneto-Cansiglio ad 
ospitare Monrace, al 
motto ispiratore di 
Monrace “piacere di 
guida e gioia del buon 
vivere”. Previsti vari 
premi, assegnati da 
una giuria di prestigio 
composta da Ivan 
Capelli, Miki Biasion 

e dal giornalista 
Umberto Zapelloni. 
Per info 


IN EUROFORMULA 


INCONTRO RALLY 


Si è svolto alla fine della prima mini tappa un 
incontro tra la Commissione Rally, presieduta 

da Daniele Settimo e i protagonisti del Tricolore, 

con piloti, costruttori, gommisti e organizzatori. 

Una prassi consolidata quella di incontrarsi 
periodicamente durante la stagione, per tastare 

il polso dell'ambiante e saper reagire a eventuali 
criticità. Al Ciocco si è discusso soprattutto del 
nuovo formato di gara, con la prova di qualifica del 
venerdì mattina, che ha come diretta conseguenza 
quella di accorciare drasticamente i tempi dello shake 
down, tanto che ora chi partecipa alla qualifica ha 

a disposizione appena due passaggi nel test libero. 
Un problema, specie per le attuali gare così tirate. 
Così i sta pensando o di re-introdurre una giornata 
di test collettivi, oppure di allungare i tempi dello 
shake down, anche se entrambe le ipotesi hanno 
delle controindicazioni. Settimo ha anche voluto 
sottolineare come l'attuale chilometraggio del Ciar sia 
frutto di un necessario compromesso, necessario sia 
per permettere s più piloti di prendere parte a tutto 
il campionato, sia agli organizzatori di avere costi 
sostenibili. 


UNA GRANDE FESTA DI SPORT 


LA GARA PIÙ ANTICA D'ITALIA FESTEGGERÀ CON UNA EDIZIONE STRAORDINARIA 
LA DOPPIA VALIDITA PER IL CAMPIONATO ITALIANO VELOCITA SALITA AUTOSTORICHE, 
E PER IL CAMPIONATO ITALIANO VELOCITA MONTAGNA—CENTRO NORD 


LUCA BARTOLINI 


ono aperte ufficialmente le iscrizioni alla 

Coppa della Consuma, gara dell’Automo- 
bile Club Firenze che si svolgerà dal 22 al 24 
marzo e che inaugura la stagione delle crono- 
scalate tricolori con la doppia validità di Cam- 
pionato Italiano Velocità Salita Autostoriche e 
Campionato Italiano Velocità Montagna con va- 
lidità Centro Nord e Sud. La competizione è or- 
ganizzata dall'’Automobile Club Firenze, per il 
tramite della propria società controllata ACT- 
PROMUOVE, in collaborazione con la Reggel- 
lo Motorsport. Anche quest'anno l'evento si 
svolgerà sul nastro di asfalto “corto”, della lun- 
ghezza totale di 8,450 chilometri, tracciato da 
affrontare per due volte con le prove ufficiali del 
sabato ed una volta per sfidare il cronometro e 
gli avversari in gara alla domenica. La partenza 
è nel comune di Pelago, in località “Diacceto” 
al km. 5+000 della SR70. Da qui ogni concorren- 
te la percorrerà in direzione Passo della Consu- 
ma, passando da Borselli, sino al traguardo po- 
sto poco prima del bivio per Vallombrosa. Un 
percorso ricco delle migliori caratteristiche, ca- 
re ai piloti da salita, che richiama numerosi con- 
correnti ed un folto pubblico sempre coinvolto 
dalle sfide accese fin dal 1902, anno della prima 
Coppa della Consuma. L'appuntamento con la 
gara è quindi per il week end del 22-24 Marzo 
2024 a Diacceto! Per ogni informazione è dispo- 
nibile la seguente mail di contatto: sport@acifi- 
renze.it, mentre le iscrizioni vanno inviate alla 
casella: iscrizioniconsuma@gmail.com . 


Questo il commento di Simone Faggioli, pluri- 
campione europeo ed italiano delle corse in sali- 
te e sempre protagonista della classica gara to- 
scana. «La Consuma è una delle gare più belle e 
ricche di storia in Italia. Il suo percorso che parte 
a Diacceto, poco sopra gli splendidi vigneti sulla 
strada del passo della Consuma, è immerso in un 
paesaggio molto bello. Purtroppo per noi piloti in 
gara non sarà possibile ammirare le bellezze natu- 
rali, per la concentrazione dovuta nell'affrontare 
una gara sempre particolarmente tecnica e velo- 
ce. Si guida dall'inizio alla fine al massimo, non ci 
può mai distrarre. Una corsa intensa che si svol- 
ge a velocità Medio Alte anche nella sua parte più 
tortuosa. Per il pilota è una corsa lunga ed impe- 
gnativa con oltre 8 chilometri di percorso che non 
lascia spazio a pause. Sono convinto che si tratta 
di una gara a livello tecnico altissimo, tra le mi- 
gliori in Italia, molto affascinante, una grande sfi- 
da per tutti noi che vi gareggeremo». 

Un impegno importante per gli Organizzatori te- 
stimoniato dal massiccio numero di persone che 
scenderanno in campo, per curare la sicurezza 
di tutti i protagonisti. 110 sono stati i Commis- 
sari di Percorso lungo tutto il tracciato, sono sta- 
te utilizzate cinque ambulanze, 7 medici, 3 car- 
ri attrezzi, 3 mezzi di decarcerazione, 60 radio, 
un team di decarcerazione specialistico di 4 per- 
sone per il pronto intervento, una auto medica, 
due mezzi antincendio, 18 persone tra commis- 
sari sportivi, tecnici, e segreteria, 5 auto di ser- 
vizio e due ospedali allertati. @ 
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APPUNTAMENTO 

DAL 22 AL 24 MARZO 
Tutto è pronto 

per l'edizione 2024 
della Coppa della Consuma 
che si svolgerà 

dal 22 al 24 marzo. 
Sopra Faggioli sempre 
protagonista nella sfida 
di casa e Peroni favorito 
nella sfida riservata 

alle autostoriche 


er e a Pare 


$ 


BALLA LA SAMB 


CON UN FANTASTICO SORPASSO ALL'ESTERNO AL'ULTIMO GIRO L'INGLESE 


REGALA ALLA MCLAREN IN BRASILE LA PRIMA VITTORIA NELLA CATEGORIA 


FULVIO 


co che Sam Bird tira ancora una volta un col- 

po basso a Mitch Evans, andando a toglier- 
gli la vittoria negli ultimi metri dell'E-Prix di San 
Paolo del Brasile. Ma almeno in questa occasio- 
ne non ha fatto arrabbiare la squadra, dato che 
dopo i due disastri combinati al neozelandese 
da compagno di squadra in Jaguar, si è spostato 


I llupo perde il pelo ma non il vizio, e allora ec- 


questa stagione in McLaren e togliendo punti al 
neozelandese ha regalato al suo nuovo team la 
prima vittoria da quando questo ha smesso l'ar- 
gento Mercedes in favore dell’arancione papaia. 
Bird sicuramente apprezza il tracciato cario- 


ca, visto anche il podio del 2023, e ha condotto 
una gara tutta all'attacco dopo la partenza dalla 
quinta posizione in griglia. Infatti, come ormai 
usuale dall'arrivo della vettura di terza genera- 
zione, la prima parte di gara ha visto tutti i piloti 
restare in gruppo come nel ciclismo per sfrutta- 
re le scie degli avversari e consumare meno bat- 
teria, oltre al cercare di togliersi di torno i due 
Attack Mode (obbligatori da utilizzare) il prima 
possibile, cercando però di non finire poi risuc- 
chiati nella pancia della classifica. Il pilota del- 
la McLaren, invece, ha presto raggiunto la testa 
della gara e poi con coraggio e spregiudicatezza 


MLT 


STORICO SUCCESSO 
ELETTRICO 
PER MCLAREN 


Prima vittoria elettrica 
per la McLaren a segno 
con Sam Bird a San Paolo 
del Brasile nel secondo 
appuntamento stagionale 
del campionato 

full electrics 


la » 


ha cercato di rimanere sempre davanti. Inizial- 
mente alle sue spalle pareva fossero la Porsche 
di Pascal Wehrlein e le Ds di Jean-Éric Vergne 
e Stoffel Vandoore le incombenti minacce alla 
sua leadership, ma col passare dei giri è stato 
Evans ad emergere, che con il secondo passag- 
gio in Attack Zone lo ha scavalcato per andare a 
stabilirsi in vetta. Questa pareva questa la mos- 
sa definitiva che gli avrebbe regalato il secondo 
successo in Brasile, ma in realtà i 3 giri supple- 
mentari aggiunti alla gara per i due interven- 
ti della Safety Car hanno colpito duro il neoze- 
landese: costretto a recuperare energia ad ogni 
frenata, per non farsi passare doveva chiudere 
con forza l'interno, ma nel tratto finale dell'ulti- 
mo giro deve aver avuto un mancamento di po- 
tenza nella breve salita dopo il sottopassaggio 
e così Bird lo ha affiancato all'esterno fino alla 
frenata della penultima curva. Guardando il re- 
play, l'impressione è che la Jaguar avrebbe po- 
tuto tirare una staccata forte per resistere, ma 
sicuramente i due zero in classifica causatigli 
da Bird nel 2023 si sono fatti sentire e il kiwi ha 
saggiamente preferito essere sicuro di portare 
a casa i 18 punti del secondo posto, che lo rilan- 
ciano in classifica dopo tre gare in cui ha raccol- 
to decisamente poco per chi ha come obiettivo 
solamente l'alloro di campione. 

Sicuramente lo aiuta a tornare in lotta per la vet- 
ta lo zero preso dal suo nuovo compagno di squa- 
dra Nick Cassidy, ancora leader della classifica 
nonostante sia finito a muro quando l'alettone 
anteriore gli si è staccato di colpo dopo un con- 
tatto preso alcune curve prima. Ora sono solo 4i 
punti che lo dividono dalla Porsche di Wehrlein, 
mentre sono 18 quelli di vantaggio su Evans e 
Vergne. Il campionato è ovviamente ancora lun- 
go, visto che siamo ad appena un quarto di sta- 
gione, però che Cassidy possa permettersi uno 
0 in classifica senza perdere nemmeno una po- 
sizione colpisce davvero visto quanto è sempre 
combattuta la Formula E. 

Comunque il vero vincitore di San Paolo è la Nis- 
san, che ha davvero impressionato dato che ol- 
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tre algradino più alto del podio conquistato gra- 
zie al team clienti McLaren ha portato a casa 
anche un sorprendente terzo posto grazie ad un 
ottimo Oliver Rowland. Undicesimo in partenza 
e risalito fino al quinto posto all'inizio dell'ul- 
timo giro, il pilota Nissan ufficiale si è incolla- 
to alle vetture motorizzate Porsche di Wehrlein 
e Jake Dannis, in piena lotta. Quando il tede- 
sco si è buttato all'interno della Andretti all’ulti- 
ma curva, spingendo il campione in carica verso 
l'esterno e finendo così anche lui largo, il pilo- 
ta della Casa giapponese è stato bravissimo ad 
incrociare le traiettorie ed accelerare per primo, 
scavalcando così i due davanti a lui e passando 
sotto la bandiera a scacchi in vantaggio per ap- 
pena 89 e 182 millesimi di secondo! Le presta- 
zioni di Bird e Rowland dimostrano quanto sia 
cresciuta l’unità motrice giapponese nel recu- 
pero di energia, visto quanto i due piloti sono 
riusciti a rimanere nel gruppo di testa fino ap- 
punto agli ultimi metri di gara in un E-Prix do- 
ve il caldo e i consumi sono stati chiave ed han- 
no fatto la differenza. Sicuramente un grande 
biglietto da visita per il marchio in vista della 
gara di casa a Tokyo della prossima settimana. 
Con Jaguar prima e terza nel campionato piloti, 
il team ufficiale primo nella classifica squadre ed 
il marchio del giaguaro saldamente primo nella 
nuova classifica costruttori (della cui istituzione 
potete leggere a parte), è abbastanza facile valu- 
tare le prestazioni della Casa britannica, mentre 
è davvero complesso valutare l'E-Prix brasiliano 
di Porsche. Sicuramente la pole position e le tre 
auto nei primi sei dimostrano che le prestazioni 
ci sono; ma la differenza tra la prima metà di ga- 
ra, dove le vetture di Weissach parevano dav- 
vero incombenti alle spalle di Bird e solamente 
in attesa del momento giusto per scavalcarlo e 
scappare via, e poi un finale in cui pian piano la 
Jaguar e la McLaren in testa si sono allontanate 
mentre i piloti del marchio tedesco lottavano tra 
loro lascia interdetti. 

Comunque manca davvero poco per avere anche 
il powertrain Stellantis in lotta con i tre davan- 
ti. Vergne, Vandoorne e la Maserati di Max Giin- 
ther hanno chiuso in fila dietro alle Porsche, con 
il tedesco autore di una rimonta davvero note- 
vole dal fondo dello schieramento poiché pena- 
lizzato per la sostituzione di cambio ed inverter 
dopo le qualifiche, maitre piloti Stellantis erano 
stati autori in qualifica di secondo, terzo e quarto 
tempo, segno che non sia la velocità pura quello 
che manca. Ancora una volta, è questione di ri- 
generazione durante la gara, e come ci è riusci- 
ta Nissan c'è sicuramente possibilità anche per 
Ds e Maserati per entrare definitivamente stabil- 
mente nella lotta per la vittoria. 


E-PRIX SAN PAOLO 


DEBUTTA IL 


SARÀ LA DECIMA STAGIONE LA PRIMA AD ASSEGNARE UN PREMIO 
ALLA MIGLIORE CASA COSTRUTTRICE E NON SOLO AL TEAM 


a prima stagione “in doppia ci- 

fra” della Formula E vedrà il 
debutto di nuovo premio in palio, 
che celebrerà il produttore leader 
dell'annata tra i sei attivi nel 2024 
che forniscono le 11 squadre: Elec- 
tric Racing Technologies, Jaguar, 
Mahindra Racing, Nissan, Porsche 
e Stellantis. Il sistema di punteggio 
sarà lo stesso usato per la classifi- 
ca Team, con punti assegnati in ba- 
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1. Sam Bird (McLaren Formula E Team), 34 giri in 599037071, 
alla media di 115,8 km/h; 2. Mitch Evans (Jaguar Racing) a 
0”564; 3. Oliver Rowland (Nissan e.dams) a 3540; 4. Pascal 
Wehrlein (Porsche Formula E Team) a 3"629; 5. Jake Dennis 
(Andretti Formula E) a 3°722; 6. Antonio Félix da Costa (Por- 
sche Formula E Team) a 5”567; 7. Jean-Eric Vergne (Ds Pens- 
ke) a 13”289; 8. Stoffel Vandoorne (Ds Penske) a 28366; 9. 
Maximilian Giinther (Maserati Msg Racing) a 167267; 10. 
Sébastien Buemi (Envision Racing) a 27°472; 11. Sascha Fe- 


se alle prestazioni delle due vetture 
con il punteggio più alto di ciascun 
produttore in ogni gara, oltre a quel- 
li per Pole Position e giro più veloce. 
Verrà assegnato un trofeo al costrut- 
tore vincitore al termine della sta- 
gione, durante la cerimonia di pre- 
miazione della Formula E, e in più 
il vincitore riceverà un distintivo da 
esporre su caschi, auto e abbiglia- 
mento nella stagione successiva. 
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nestraz (Nissan Formula E Team) a 4”598; 12. Edoardo Mortara 
(Mahindra Racing) a 29”397; 13. Lucas Di Grassi (Abt Cupra) a 
31”188; 14. Nyck De Vries (Mahindra Racing) a 30”419; 15. 
Jehan Daruvala (Maserati Msg Racing) a 31”541; 16. Sérgio 
Sette Càmara (ERT Formula E) a 26”606; 17. Dan Ticktum (ERT 
Formula E) a 1°04”712; 18. Norman Nato (Andretti Formula E) a 
15°661; 19. Robin Frijns (Envision Racing) a 26”968; 
il 29° di Nyck De Vries in 1°15”502, alla media 
di 139,8 km/h 
1. Nick Cassidy 57 punti; 2. 
Pascal Wehrlein 53; 3. Mitch Evans e Jean-Eric Vergne 39; 5. 
Jake Dennis 38; 6. Sam Bird 97; 7. Oliver Rowland 33; 8. Maxi- 


«I produttori sono al centro del no- 
stro viaggio» ha dichiarato il boss 
della Formula E e co-fondatore Al- 
berto Longo. «Il loro contributo è vi- 
tale, non solo nel plasmare il futuro 
delle corse ma anche nel far progre- 
dire la tecnologia dei veicoli elettri- 
ci su strada. Questo trofeo celebrerà 
la loro innovazione, il loro impegno 
e il loro ruolo nel guidarci verso un 
futuro più sostenibile». 


Il podio di San Paolo è stato 
completato da Evans, sopra, 
e Rowland in azione in questa foto 
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milian Giinther 22; 9. Sébastien Buemi 20; 10. Robin Frijns 19; 
11. Jake Hughes e Stoffel Vandoorne 18; 13. Norman Nato 9; 
14. Sascha Fenestraz e Antonio Félix da Costa 8; 16. Sérgio 
Sette Camara2. 

1. Jaguar Racing 96 punti; 
2. Porsche Formula E Team 61; 3. Ds Penske 57; 6. McLaren 
Formula E Team 55; 5. Andretti Formula E 47; 6. Nissan Formu- 
la E Team 41: 7. Envision Racing 39; 8. Maserati Msg Racing 22; 
9. ERT Formula E 2. 

1. Jaguar 123 punti; 2. 

Porsche 95; 3. Nssan 88; 4. Stellantis 71; 5. Electric Racing 
Technologies 2; 6. Mahindra 0. 
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unica consolazione di questo inizio sta- 
gione peri tifosi Ferrari è che la SF-24 in 
Formula Uno ha un discreto passo e sembra 
rispettare le gomme, ma siamo sempre più o 
meno a 5 decimi dalla Redbull che ora dà an- 
che a Perez la stessa macchina di Max. Non 
voglio fare tanti discorsi sui piloti: è fuori di 
dubbio che Verstappen sia bravo ma penso 
che in buona parte dipenda dalla macchina; 
basta guardare indietro i vari Senna, Schu- 
macher, Mansell e Hamilton, che hanno vin- 
to tanto quando hanno avuto la vettura per 
farlo! Se la Ferrari non trova il modo di imple- 
mentare nel reparto tecnico qualcuno vera- 
mente in gamba, saranno dolori. (...) Inoltre 
raramente si parla di motori: ultimamente 
quello della Ferrari è stato additato come il 
più potente, però, viste le prestazioni del po- 
wertrain Honda, mi sorge qualche dubbio in 
merito, specialmente vedendo come vanno 
alla partenza e in accelerazione. Speriamo 
che Elkann dopo l'acquisto di Hamilton fac- 
cia qualcosa di buono per la squadra. 
Carlo Barsanti, Carrara 


La supremazia Red Bull è una realtà. Dalla se- 
conda parte del 2022. Ed è non episodica o 
transitoria, ma sistemica. Che vanta il miglior 
pilota al volante della vettura progettata dal 
miglior tecnico, che milita nella squadra più 
valida e, fino a oggi - divisioni e lotte intestine 
a parte -, meglio gestita. Per sradicare questo 
stato delle cose occorrono tempo, investimen- 
ti, impegno immenso. È il motivo per cui van- 
no aprrezzati i segnali di crescita della Ferra- 
ri, specie in chiave futura. I presupposti per la 
grande rimonta ci sono, ma è un processo len- 
to e complesso, che avrà bisogno di molti pas- 
saggi. Crediamoci. 


UN'ANALISI CRUDA MA CALIBRATA 


COSA INSEGNA 
IL CASO HORNER 


Un nuovo campionato è alle porte: il Cam- 
pionato Mondiale di Ipocrisia, del Chiacche- 
riccio e del Giustizialismo d'accatto. Alè, an- 


POSITIVI 
FERRARI 


diamo avanti coni processi da osteria. Chi ha 
giudicato e si è espresso, non conta. 

Il fatto non sussiste, non conta. Il fatto di 
poter andare in appello, non conta. La que- 
stione Horner è trattata da molti senza nes- 
suna dignità. Alcuni vertici del motorport 
si appellano a “principi sacri", principi che 
non impedicono di avere 5 gare di Formula 
Uno in altrettanti stati canaglia. Veramen- 
te canaglia. 

Ben 75 anni di storia possono essere mes- 
si in pericolo dalle cavolate via mail o mes- 
saggi da una impiegata? Ripeto, mail e mes- 
saggi giudicati... il fatto non sussiste...!!! 
Da mail anonime sparse come letame? Un 
calibro alla Horner, protagonista degli ulti- 
mi 20 dei 75 anni di storia F.1 può essere im- 
piccato dal nulla cosmico? O semplicemen- 
te il vero problema è tutt'altro... C'è lotta di 
potere a più livelli, la questione della impie- 
gata è solo una immensa nuvola di fumo per 
far cianciare gli allocchi. Se questo mondo è 
così debole, merita l'estinzione. 
Giampaolo Marchini 


Quando lei ha inviato il messaggio, la situa- 
zione era ancora farragginosa e densa di neb- 
bia. Ora tutto appare decisamente più chiaro 
e gran parte della sua riflessione acquista il 
senso di un'analisi non lontana dal vero. 


PER L'ACCESSO IN E1 


ANCORA DIFESA 
VERSO ANDRETTI 


Quando ero bambino, c'erano gruppi di 
amichetti che non volevano far giocare con 
loro altri bambini; eravamo bambini! Liber- 
ty Media è composta da persone “adulte” 
che si comportano da bambini. Sto seguen- 
do questa faccenda del team Andretti in 
F.1 da quando è iniziata e purtroppo crea 
in me disapprovazione e stupore (...). Mi 
chiedo: ma l'ingresso di un secondo team 
americano non farebbe aumentare i con- 
sensi della F.1 nel “Nuovo Mondo"? Non 
converrebbe anche a “loro” (Liberty Me- 
dia)? Trovo più interessante assistere al- 
le gare ACI Racing Week End sotto casa 
piuttosto che ai Gran Premi di F.1 in TV co- 
ì “spettacolari”. 
Carlo Mannori 
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